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IDEA DELL'AUTORE 



ÉI ormai affatto superfluo il voler qui provare ciò 
che già venne abbastanza sanzionato dall'esperienza 
di molti secoli. Che una delle più grandi potenze 
per promuovere V industria, il commercio e l'agri- 
coltura, far progredire Pincivilimento de 9 popoli , 
mantenere e favorire tutte le sociali relazioni, ed 
insomma per accrescere il ben essere in generale 
della società , è senza dubbio quello di facilitare i 
mezzi di trasporto, cercando di ridurli sempre più 
alla maggior comodità ed economia possibile. 

Siffatto principio viene pienamente confermato 
dall'evidenza dei risultati, che nel secolo presente 
vengono somministrati dall'applicazione della mera- 
vigliosa scoperta del vapore, tanto pei trasporti che 
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si effettuano colla navigazione in generale , quanto 
per quelli che si fanno sulle strade a rotaie di ferro. 

Divisai pertanto tentare di riconoscere se tale 
nuovo sistema di strade fatto oltremodo gigantesca 
in seguito all'introduzione del nuovo magico motore r 
il qual sistema, venendo si può dire a precedere T 
per quindi identificarsi con esso, ne venne, che in 
forza di si straordinaria e magnifica combinazione 
di cose, sembra che nell' odierna epoca i mezzi di 
trasporto siano ridotti all'apice d'ogni umana im- 
maginazione , tanto per l'economia e sicurezza dei 
medesimi , quanto per la celerità con cui vengono 
effettuati: divisai, dissi, tentare di riconoscere in 
qual proporzione di sviluppo e di quantità potrà stare 
col progresso de* tempi il sistema di strade ferrate 
con quello delle ordinarie. 

Dopo lunghe e varie indagini fatte su tal prò* 
posito, mi parve infine, che il sistema di strade 
ferrate, benché gli sforzi dei governi s'accinges- 
sero a voler prodigalizzare tempa e tesori per uni- 
versalizzarlo nei rispettivi loro stati , ciò nondimeno 
non arriveranno giammai a sostituirlo o a farne 
costrurre un eguale sviluppo di quello che hanno le 
ordinarie, poste nella categoria di quelle cosi dette 
regie, nazionali 9 militari. 

Un tale mio giudizio incorrerà forse la taccia 
d'ardito ed inconsiderato, giacche abbisognerebbe 
che m'accingessi a provarlo , ma siccome per risol- 
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vere sì vasto e difficile argomento, sarebbe d'uopo 
che versato io fossi in pia sublimi cognizioni di 
cai mi confesso non troppo fornito, dovetti mio mal- 
grado prescinderne, confidando però che saranno 
per riescire accette le seguenti brevi osservazioni, 
le quali pensai non omettere , perchè fondate sono, 
come le credo, sull'esperienza dei fatti , da cui ha 
appunto dedotto il detto mio sentimento. 

L'Inghilterra, la più ricca, ed una delle pia in- 
dustriose nazioni del mondo, l* Inghilterra ehe fu la 
prima, la quale inventò, introdusse ed esperimento 
nel proprio paese, già da più d'un secolo, il sistema 
delle strade ferrate, invenzione che non tralasciò 
mai di formare le prime cure del suo provvidissimo 
governo onde sempre più conoscerne l'entità e per- 
fezionarle; V Inghilterra che ha quasi esclusiva- 
mente il privilegio concessogli dalla natura d' aver 
il combustibile ed il ferro in tanta copia da som- 
ministrarne agli altri stati, ed a facile dispendio, 
cosicché venne provato essere vantaggioso il farne 
da essa acquisto da quasi tutti gli stati d* Europa \ 
l'Inghilterra, tuttavia, ad onta di tutte le surriferite 
risorse, non è ancor giunta sl sostituire le strade 
ferrate a quelle regie, neppure nella sola isola della 
Gran Bretagna (1). 

(1) La classificazione delle strade in Inghilterra è stabilita diversamente da 
quella esistente nella maggior parte degli stati d'Europa, perchè ivi anche 
le strade inghiaiate sono in gran porzione costrutte e mantenute a spese di 
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Siffatte ragioni non sembreranno bastantemente 
appaganti per convincere , che, un tal nuovo sistema 
di strade non debba e possa coli' andar del tempo 
dilatarsi, e giungere a rimpiazzare ancor di più 
quelle ordinarie poste in detta categoria, locchè po- 
trebbe confutarsi sulla semplice considerazione, che 
anche i Romani più potenti degl'Inglesi, e che co- 
noscevano non meno di questi quanta influenza 
aveva un buon sistema di comunicazioni interne 
sulla prosperità e conservazione del loro vastissimo 
impero^ ciò nondimeno non riescirono ad estendere 
quello da loro, sempre mai ammirabile, adottato, 
se non che nel periodo di vari secoli. 

Suppongasi ora che anche gì 9 Inglesi giungessero 
col progresso del tempo a sviluppare in tutti i loro 
dominii il sistema di strade ferrate , in proporzione 
eguale a quello che hanno sviluppato i Romani, 
ciò però non persuade che tutti gli altri stati pos- 
sano o debbano seguire le orme della nazione in- 
glese, poiché sarebbe assurdo il presumere che tutti 
gli altri stati della terra possano giungere nell'istessa 
epoca a possedere le straordinarie risorse che ha 

società anonime, le quali rieavano il frutto del loro capitale dal diritto di 
pedaggio sulle medesime esistente, a guisa di quello imposto sulle strade 
ferrate, le quali vengono in quel paese da simili società quasi tutte ratte 
costrutte, e si contano attualmente nella sola isola della Gran Bretagna 
S.,000 miglia inglesi di strade ferrate, una porzione delle quali però tuttora 
ancor in costruzione ; quindi si confano nella medesima ìsola 22,000 miglia 
di strade inghiaiate soggette al diritto di pedaggio, ed inoltre 95,000 miglia 
di simili strade, le quali si possono annoverare fra le comunali e vicinali. - 
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7 
l'Inghilterra, le quali ebbe, parte dalla natura 
istessa, e parte acquistò mercè la più costante for- 
tuna di molti secoli! 

Si potrebbe in proposito rispondere, che se gì' In- 
glesi dal 1850 al 1840 soltanto furono capaci in 
tutto il Regno Unito di spendere l'enorme somma 
di 1,500 milioni di franchi per la costruzione di 600 
e più leghe di strade ferrate (1), e riflettendo eziandio 
die circa tutte le strade di simil genere costrutte nei 
diversi stati d'Europa, non solo furono formate nel- 
l'istess* epoca, e con ferro quasi tutto sortito dalle 
fucine di quel paese, ma ben anche furono fatte co- 
strurre almeno pel terzo, per non dir più con denaro 
inglese, per conseguenza si dovrebbe presumere, che 
col progresso del tempo gl'Inglesi potrebbero con- 
tribuire a sviluppare in tutti gli altri stati, più at- 
tivamente di quello che hanno fatto, siffatta specie 
di strade. 

Ma ora considerando che gì 9 Inglesi trattandosi 
d' esporre i loro capitali in paesi esteri in tali specu- 
lazioni, non lo faranno che con la certezza di un 
ampio e certo frutto. In vista di ciò, riflettendo, che 

(l) Stato delle strade ferrate costrutte in Inghilterra dal 1800 al 1840 
Dal 1801 al 1810 leghe 46 costarono franchi 16,875,000 

» 181 1 • 1820 » 26 » » 9,762,000 
» 1821 » 1830 » 187 » » 193,163,000 
» 1831 » 1840 » 687 » » 1,480,825,00» 

Totale leghe 946 costarono franchi l,Q80,625,000 
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8 
se tutte le attuali vie ordinarie poste nella categoria 
delle cosi dette Regie fosse ben anche possibile di 
rimpiazzarle con altrettante strade ferrate , difficil- 
mente potrebbero somministrare un adequato frutto 
del loro costo. 

In conseguenza delle summentovate benché brevi 
riflessioni, sembra doversi conchiudere, che il sistema 
di strade ferrate sarà sempre in ogni paese* ed in 
ogni epoca assai scarso in proporzione a quello che 
vi rimarrà di strade ordinarie: che siffatto nuovo si- 
stema di strade non potrà, ne si dovrà stabilire che 
su quelle linee , le quali riuniscono dei punti i pia 
influenti pel commercio, la cui utilità non potrà in 
verun modo venir contestata, massime sul rapporto 
del vantaggio che esse hanno di eliminare le distanze 
mediante Fuso della forza del vapore: 

Diremo adunque non esservi più verun dubbio, 
che vi esisterà sempre una gran porzione delle attuali 
strade regie, tutte quelle provinciali, comunali e 
vicinali, te quali formeranno in complesso uno svi- 
luppo di cento volte e più maggiore di quelle fer- 
rate, il cui scopo non potendo essere mai meno im- 
portante di queste ultime, per agevolare il progresso 
del commercio, dell'industria e massime dell'agri- 
coltura , esigeranno perciò sempre le più incessanti 
ed attive cure duna saggia amministrazione, onde 
rendere sempre più facili ed economici i trasporti 
che si effettuano sulle medesime. 
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Egli è pertanto sul mezzo di rendere più tacili 
ed economici i trasporti che si fanno e si faranno 
sul maggiore sviluppo di strade che vi rimarrà sem- 
pre, che si raggira il principale soggetto che qui 
oso trattare. 

E comunemente noto, che quando nell'anno 1700 
venne la prima volta immaginato in Inghilterra 
d'andare all'incontro del rapido guasto alle rotàie 
d'un corto tratto di strada ordinaria conducente ad 
una cava di carbon fossile, col mezzo di due linee 
di correnti di legno, le quali vennero poi coperte di 
lamine di ferro onde accrescerne la durata, ne risultò 
da siffatto ripiego, che un cavallo poteva tirare sette 
volte maggior peso, di quello di cui era capace avanti. 

Ila tale diminuzione di forza traente, risultante 
necessariamente dalla sola minor resistenza che 
provava la circonferenza delle ruote d'un veicola net 
proprio movimento su eletti correnti relativamente a 
quella di prima, ne emerse l'invenzione delle attuali 
strade ferrate. 

Dirò pertanto, che ciò che corroborò anche la 
prima idea di questo lavoro ebbe origine dall'esame 
delle cause che cagionar possono si eccessiva diffe- 
renza tra l'attrito che prova la circonferenza delle 
ruote dei veicoli su d'una strada ferrata, e quello 
che incontra su d'una strada ordinaria. 

Diffatti la circonferenza delle ruote d'un veicolo 
su strade ferrate scorre su d'un perfetto piano re- 
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{rotare , liscio e quasi orizzontale , il quale è inoltre 
formato d'un metallo durissimo da nulla cedere al 
più grave peso, e ciò che è più importante si è che 
offre molta elasticità. 

La circonferenza delle ruote d' un veicolo su 
strade ordinarie è costretta invece a girare su d'un 
piano irregolaf issimo, perchè pieno di buche , fosse, 
solchi, ondulazioni, protuberanze, pietre più o meno 
voluminose, ed è inoltre formato d'un materiale poco 
consistente e quasi niente elastico, perchè sabbioso, 
limoso ecc., per cui la ruota è costretta, cammin fa- 
cendo, ad aprirsi un solco più o men profondo se- 
condo il peso del carico e lo stato di bontà in cui 
trovasi la via. 

Ecco sciolto in poche parole il problema, perchè 
un cavallo è capace di condurre su d'una strada 
ferrata sette volte e più maggior peso di quello che 
può trainare su d'una strada ordinaria. 

In conseguenza delle precedenti considerazioni 
tentai d' investigare quali sarebbero i mèzzi più atti 
a far scemare V anzidetta non piccola differenza di 
attrito. Cominciai perciò prima di tutto ad esami- 
nare quale dei diversi sistemi di comunicazioni ordi- 
narie, si antichi che odierni, si renderebbe il più 
proprio a tal proposito. 

Sebbene fra quei pochi scrittori, i quali mi è 
stato possibile consultare , e che trattano delle strade 
in uso presso gli antichi Romani , nessuno ne abbia 
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potuto trovare che spiegasse io un modo affatto asso- 
luto su quali principii fosse realmente fondato un 
tal sistema di comunicazioni; tuttavia, secondo il mio 
debole discernimento, sembrami dall'esame che feci 
su tutte le parti che lo costituiva (i quali dati sono 
la maggior parte riferti nel Rondelet), che il sistema 
di strade romane sia da preferirsi ad ogni altro finora 
conosciuto, tanto su ciò che riguarda la materiale 
struttura delle vie, che delle relative macchine da 
trasporto. 

. Sembra che certuni di tali scrittori inclinereb- 
bero a considerare la solidità di quelle strade come 
superflua, attribuendola all'unico vanitoso scopo di 
tramandare ai posteri monumenti di loro potenza, 
come se altronde un tal sistema fosse un sistema di 
strade male inteso e passivo nell'economia dei 
trasporti. 

Altri sembrano volerlo attribuire al mezzo d'oc- 
cupar gli schiavi e levar dall'ozio le legioni, come 
se questi e queste creassero il tenace costoso cemento 
con cui venivano formate. 

Io invece oserei pensarla ben diversamente , e 
considerando separatamente tutto ciò che lo costi- 
tuiva unitamente alle relative macchine da trasporto, 
sarei anzi d'opinione esser quello il più ben inteso 
sistema di comunicazioni che finora siasi potuto 
immaginare, non eccettuando pure il sistema di 
strade ferrate, quando queste non venissero costrutte 
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per Fuso del vapore; e infine non sarei alieno dal 
conchiudere che chi vorrà stabilire con unita di pen- 
siero un vero permanente ordine di strade ordinarie, 
capace, sfidando i più forti rigori delle stagioni e 
tutte le altre vicende de* tempi, di rendere sempre 
Ubero ed egualmente facile il corso delle comunica- 
zioni, non potrà a meno di seguire su tal proposito 
le orme tutte lasciate dai Romani. 

A conferma di questa mia opinione osservo affer- 
marsi da valenti scrittori, che nei veicoli romani era 
prescritto che la carreggiata non oltrepassasse un 
tal qual limite, il quale sarebbe corrispondente a 
centimetri 89 (la metà meno circa degli attuali vei- 
coli), e che i loro centri ossia mozzi fossero pochis- 
simo sporgenti in fuori alle ruote medesime. 

Converrà dunque dire, tale prescrizione non poter 
avere altro scopo se non che, 

1° Di stabilire un perfetto equilibrio fra l'in- 
fluenza dell'attrito prodotto dalla circonferenza delle 
ruote, colla resistenza del più compatto materiale di 
cui potevano far uso nella costruzione delle loro 
strade; diffatti essendo sì stretta la carreggiata dei 
veicoli, ciò costringeva a non stracca ricargli onde 
non incorrere il pericolo di rovesciare, e cosi si giun- 
geva naturalmente a potersi ottenere il ricercato equi- 
librio suddetto, senza ricorrere all'attuale legge sulla 
prescrizione della larghezza dei quarti delle ruote, 
e quella che a questa si aggiunse ancora da non 
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molto tempo in Inghilterra, di non dover ecce- 
dere un dato peso di carico su ogni ruota (I); 

2° Di far girare più facilmente i veicoli nelle 
voltate delle strade. Dalle ruote poi pochissimo spor 
genti in fuori alle medesime si può ragionevolmente 
presumere che fossero desse fìsse alla, propria sala 
(della quale specie di veicoli ve ne esistono ancor 
tuttora nell'isola di Sardegna), come anche apr 
punto si pratica nei waggons soliti a percorrere le 
strade ferrate, mentre in caso contrario, girando cioè 
intorno alla propria sala, sarebbe stato maggiore 
(il che importava di diminuire) il tritolamelo del 
materiale con cui veniva formata la regolare super- 
ficie delle loro strade romane, e non si sarebbe cosi 
facilmente ottenuto quel perfetto equilibrio già men- 
zionato: la qual cosa si comprova eziandio dalle 
seguenti due circostanze : 

1°. Dalla convessità che prendono coll'uso i cer- 
chi delle ruote dei veicoli ordinari, la quale mi pare 
essere non tanto originata dalle irregolarità delle 
attuali strade, quanto dall'essere le ruote mal ferme 
sul proprio asse, difetto di fermezza tanto maggiore, 
quanto più i fusi della sala e le bronzine che sono 
situate nel mozzo delle ruote coll'uso si consumano, 
e quanto più sono corti li medesimi mozzi,. La quale 
convessità è così progressiva in ragione del più 

(I) MI venne, pochi giorni sono, a cognizione che una quasi simile Jegge 
è stata pure recentemente messa in esperimento in Francia per cinque anni 
(vedasi il Moniteur di quest'anno, no 18). » 
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pesanti veicoli come gli ordinari, difficile e pericoloso 
si sarebbe reso il loro servizio sopra le salite e di- 
scese di si regolari e solide strade, quali volendo 
ridurre a minor ripidezza, si sarebbe incontrato forse 
nel loro stabilimento quasi le medesime difficolta 
che s' incontrano attualmente a tal riguardo nello 
stabilire le strade ferrate. 

Su questo proposito si potrebbe opporre che i 
Romani avrebbero potuto far uso di veicoli eguali 
agli attuali, e giungere medesimamente a stabilire 
il necessario detto equilibrio, e andar ali 9 incontro 
del pericolo delle discese e salite, emanando una 
legge simile a quella che attualmente esiste in 
Inghilterra, la quale avesse prescritto che il peso 
de* loro carichi fosse tenue quanto bastasse. Ma os- 
serveremo che siffatta legge sarebbe stata , come 
non manca d'esserla, quella d 9 Inghilterra eccessi- 
vamente vessatrice, e per conseguenza, tolta sarebbe 
stata pure quell'indispensabile libertà al commer- 
cio. Si dirà eziandio a qual prò tanta altezza di 
impietramento in tali strade, se i relativi veicoli erano 
così leggieri? 

Su tal riguardo risponderemo, che nella stessa 
guisa tutti gli scrittori che trattarono della costru- 
zione delle strade ferrate iman imamente affermano, 
che la grande differenza di minor resistenza che 
provano i veicoli sulle strade ferrate da quella sulle 
ordinarie attuali, non dipende tanto perchè la cir- 
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conferenza delle ruote dei waggons scorra su d'una 
superficie liscia e metallica , ma che la più gran 
parte deriva perchè le rotaie costituiscono un perfetto 
piano, e gli autori medesimi non fanno che racco- 
mandare caldamente nella costruzione di tal nuovo 
genere di strade , di osservare rigorosamente siffatta 
precauzione, poiché (come osservano dottamente) 
verrebbe altrimenti distrutto quel grande vantaggio 
che procura un tal nuovo genere di strade nell'e- 
conomia dei trasporti, a fronte di quelli ohe si 
fanno sulle attuali strade ordinarie. 

Ora mi si risponda qual altra specie di strade 
ordinarie, eccettuate le romane, sia capace, sfidando 
i più forti rigori delle stagioni e tutte le altre vicende, 
dei tempi, di conservare in un modo affatto assoluto 
un piano perfetto, cioè scevro d'ondulazioni. 

Su tale particolare vi sarebbe vasto campo per 
diffusamente parlarne, ma per non tediare il lettore, 
credo che basti di gettare uno sguardo su qualun- 
que spècie delle attuali strade ordinarie, per con* 
vincersi della verità co' fatti; osservando la grande 
quantità ed i diversi gradi d' ondulazioni che pre- 
sentano in ogni tempo ed in ogni stagione. 

Si osserverà forse ancora, che non avrebbe ab- 
bisognato tanta altezza o profondità di massiccia- 
mente delle strade suddette, per poterle preservare 
dalle ondulazioni e conservarle costantemente in un 
perfetto piano 7 adducendo che nella costruzione 

2 
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delle strade ferrate, in cui si richiede tanto che esse 
conservino un perfetto piano: ciò nondimeno, quan- 
tunque il volume de'd&di su cai vengono basate le rotaie 
sia tenuissimo a fronte di quello dell'altezza dell'impie- 
tramento di cui venivano costrutte le strade romane , 
tuttavia tali dadi sopportano dei veicoli molto più 
pesanti dei veicoli romani, quali sono i waggons ed 
i locomotiva e tuttoché questi sieno mossi con una 
velocità molto più rapida dei veicoli romani, e 
sebbene le rotaie, per essere discoste dal livello 
della strada , restino assoggettate all' inconveniente 
d' un braccio di leva potentissimo al dissodamento 
de 9 dadi suddetti, questo braccio di leva viene for- 
mato coi cuscinetti su cui vengono fissate le rotaie. 
Ma sul proposito rifletteremo che nella costru- 
zione delle più recenti e migliori strade ferrate, per 
esempio quella da Manchester a Liverpool, di lun- 
ghezza soltanto 54 chilometri, la quale è conside- 
rata la più solida che esista attualmente in Europa, 
e tuttoché in questa si sia duplicato il volume dei 
dadi più di quello prescritto: tuttavia la spesa annua 
che si richiede per la sua tnanutenzione, e che viene 
quasi tutta esaurita nel rimettere in piano le rotaie 
e i dadi , ascenderebbe circa alla totale somma del- 
l'interesse del capitale, cui costa la strada mede- 
sima. Per la qual cosa fa d'uopo persuadersi , che 
per rendere il piano delle rotaie delle lunghe linee 
di strade ferrate in un vero stato permanente, come 
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erano le strade romane, abbisognerebbe forse non 
solo duplicare, ma quadruplicare il volume de 9 dadi 
di pietra, quello dei cuscinetti e delle rotaie; tanto 
è vera tale osservazione, che nella costruzione di 
diverse recenti strade ferrate si opinò meglio d'ab- 
bandonare il sistema de 9 dadi, ed invece sostituirvi 
traverse di legno. 

Per siffatte considerazioni dobbiamo conchiudere, 
che sotto il rapporto d'assoluta permanenza, la 
spessezza del massicciamento nelle strade romane 
non fosse superflua per poter mantenere scevre di 
ondulazioni le lunghissime linee di quel vastissimo 
impero. 

Osserveremo infine, che tanto P elevazione che 
avevano tali strade sulla campagna, quanto la limi- 
tata loro larghezza, corrispondevano ad ottenere im- 
portanti vantaggi; cioè a preservarle dalle inonda- 
zioni, a permettere facilmente lo scolatizio delle 
acque piovane, e ad essere esposte più al dominio dei- 
Paria, affine di renderne pronto il loro asciugamento. 

Ricapitolando tutto ciò che abbiamo di volo ra- 
gionato sul sistema delle comunicazioni romane, non 
potrassi far a meno di qualificarlo d'arcimirabile, 
e difficilissimo a sorpassarsi in perfezione. 

Ma nello stato attuale delle cose dovendosi qua- 
lificare come idea affatto impraticabile quella di so- 
stituire al presente ordine di strade ordinarie quello 
dei Romani , molto più che si renderebbe pure in- 
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dispensabile un 9 anticipata riforma generale di tutte 
le macchine da trasporto. . 

Fra la perplessità d'infinite simili idee di prò 
e di contra, mi sembrò infine sotto immensi rap- 
porti , che si potrebbe forse, lasciando sussistere 
nello stato in cui trovasi quello che già costò lun- 
ghe fatiche ed immensi tesori agli stati, che è l'attuai 
ordine di strade ordinarie, poter ottenere con queste 
una grande economia nei trasporti, mediante un 
qualche potènte perfezionamento ai soli veicoli. 

Come mai ottenere siffatto perfezionamento, che 
suscettibile sia di poter infrangere massime gli in- 
veterati usi? 

Tutti gli scrittori, i quali hanno trattato finora 
e delle costruzioni delle strade, e delle relative mac- 
elline da trasporto, concorderebbero unanimi nel- 
Paffermare che quanto più grande sarebbe il dia- 
metro delle ruote dei veicoli, tanto più grande sa- 
rebbe il momento con che agirebbe la forza traente 
per vincere l'attrito nel mozzo delle ruote sull'asse, 
e la resistenza che deriva dalla scabrezza delle ir- 
regolarità del cammino, le quali irregolarità produ- 
cono, come si sa, un attrito tale alla circonferenza 
delle ruote dei veicoli,, per cui un cavallo non è 
in grado di condurre che la settima parte del p^so 
di quello di cui è capace trainare su d'una strada 
ferrata. 

L'onorevole signor Morin , capitano d'artiglieria 
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francese, il quale sino dal 1831 si occupò, é credo 
che si occupi ancor tuttora a spese del governo in 
esperimenti sul tiro dei veicoli , al quale la società 
va molto debitrice, non che a quel governo per 
avergliene somministrati tutti i mezzi necessari (1), 
constarébbe co' fatti, che la resistenza che s'oppone 
al rolamento d'ogni genere di vetture sui differenti 
suoli delle attuali vie ordinarie, tirate dall'altezza 
dell'asse della sala in direzione paralella al terreno, 
sarebbe in generale ( ben inteso a parità di cose ) 
proporzionata al pesò del carico dei veicoli, ed in 
ragione inversa del diametro delle ruote. 

Della realtà però di siffatta ultima espressione 
molti dotti ancora stanno dubitando, sia perchè 
matematicamente è ben lontano da risultare un 
tanto quoziente, sia perchè nessuno degli autori che 
hanno trattato sul proposito (eccettuato Colomb, il 
quale ammette la stessa légge di Morin ), considera- 
rono quasi di verun utile un diametro maggiore di 
quello attualmente in pratica 

Però il sig. Piobert, capo squadrone d'artiglieria, 
nelle sue esperienze fatte nel 1821 a Tolosa, in 
tal proposito avrebbe trovato lo stesso quoziente di 
Colomb e Morin su d'un terreno molle e compressi- 
bile, non però del pari.su d'un terreno asciutto e 
leggermente ondulato, ove non avrebbe avuto che 

(1) Vedi la sua celebre memoria pubblicata nel 1839, intitolata: Expériences 
sur le tirage des voilurcs faìtes en 1837 et 1838 par Arthur Morin. 
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il quoziente della radice quadrata del diametro delle 
ruote ^ legge questa stabilita in generale dal prelo- 
dato sig. Dupuit con sue esperienze fatte nel 1837. 

lo credo però che la legge del sig. Morin non sia 
esagerata , atteso che le sue esperienze furono più 
estese di tutte quelle degli autori che lo precedet- 
tero, e che dal modo con cui sono si minutamente 
riportate netta citata sua memoria e dichiarate esatte 
dall'Accademia di Parigi, sembrano meritare ogni 
fede , molto più essendo state eseguite col dinamo- 
metro dal medesimo inventato nel 1851, di cui ne 
ottenne un premio dalla prefata Accademia, perchè 
riconosciuto molto più perfetto di quelli precedente- 
mente cogniti. 

È ben vero che siffatto quoziente non risulte- 
rebbe eguale quando le strade fossero buone come 
le strade romane e quelle ferrate, essendo queste 
scevre delle irregolarità ed altri ostacoli cui vanno 
soggette le attuali strade ordinarie, le quali debbesi 
supporre che spariranno o verranno superate cop 
maggior facilita, quanto più il diametro delle ruote 
dei veicoli sarà in proporzione delle stesse irrego- 
larità più grandi; come pure verrebbero superati con 
facilità i più grandi ostacoli e i fiumi medesimi, pur- 
ché il diametro della ruota destinata ad attraversarli 
fosse sufficientemente grande, che la saetta della 
corda della porzione dell'arco della medesima ruota, 
compreso fra i due punti sui cigli delle due sponde, 
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tangenti alla circonferenza della ruota stessa, si re- 
siduasse a poca misura o nulla affatto. 

Ammessa questa naturai presunzione, e conside- 
rando che le esperienze fatte dal sig. Morin non 
furono eseguite che con veicoli aventi il diametro 
delle loro ruote non maggiore di metri 2,05, dob- 
biamo perciò tener per fermo, che se si accrescerà 
in pratica il diametro alle ruote dei veicoli oltre 
detta misura, il quoziente risulterebbe forse mag- 
giore della ragione inversa del diametro delle ruote. 

In virtù di ciò dobbiamo inoltre ammettere, che 
su strade ancor più cattive delle attuali strade in- 
ghiaiate, il quoziente risulterebbe parimenti mag- 
giore del succitato. 

Quindi il prelodato sig. Morin proverebbe che 
la degradazione delle strade è in ragione diretta 
degli attriti che prova ciascun veicolo nel proprio 
movimento, e che questi sarebbero nel medesimo 
rapporto colla degradazione delle strade. 

Dunque i veicoli in uso presso gli antichi Ro- 
mani, i quali non potevano venir caricati che di 
tenui pesi, farebbe supporre che già fosse sin d'al- 
lora a cognizione di quella gran gente, che gli 
attriti sono proporzionati ai pesi dei carichi dei 
veicoli, questi alla degradazione delle strade, e 
la degradazione delle strade agli attriti. 

Se tal cosa fosse stata realmente, come ve ne 
è tutta la verosimiglianza contemplata dai Romani 
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nello stabilire il loro sistema di comunicazioni , se 
l'importanza di siffatte influenze non è da molto 
tempo ohe si conosce, e se fin a quest'ora non si 
è saputo trovar il mezzo di farle méttere in pra- 
tica che con leggi spesso inefficaci , tutto ciò pare 
poter formare un dato sufficiente per lusingarmi 
che 7 basando sopra gli esposti principii il lavoro 
che qui oso sottoporre al giudizio del pubblico, 
dimostrerò facilmente il come poter assegnare alle 
ruote dei veicoli un maggior diametro del con<- 
sueto, e poter anche mettere in pratica la legge 
della proporzione dei pesi dei carichi, sènza inca- 
gliare la libertà del commercio, o, per dir breve, 
senza richiedere veruna variazione all'esistente or- 
dine stradale : indicare un nuovo sistema di mac- 
chine tanto pel trasporto delle merci, che pei 
viaggiatori, il quale riunisca insieme tutti i pre- 
cetti stessi che la teoria e la pratica riconobbero 
vantaggiosi: superando tutti quegli ostacoli che si 
suppone possano essersi opposti a farne Uso: e così 
finalmente poter diminuire gli attriti, e la degra- 
dazione delle strade della metà meno circa del solito. 
Il presente lavoro verrà diviso in due parti se- 
guite da una appendice separata. 

La prima parte tratterà della costruzione d'un 
nuovo sistema di carri a quattro o più ruote, 
molto semplice, aventi tutte égual diametro, però 
non molto maggiore dei metri 2,00: ciò è nella 
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ihira di poter anche utilizzare una grati parie 
dei veicoli esistenti a due ruote. 

La seconda parte «piegherà il mezzo ài asse- 
gnare un maggior diametro del consueto alle ruote 
dei veicoli a due, a quattro o più ruote, tanto a 
quelli inservienti al trasporto delle merci che pél 
viaggiatóri. 

L'appendice indicherò un ìiuovò apparecchio dì 
due ruote alternativamente fisse, e giranti intorno 
alla propria sala, per facilitare il moto dei wagons 
sulle curve delle strade ferrate : il qual apparecchio 
scopersi mentre ero intento a risolvere la parte 
seconda. 

Avverto il Lettore che indicherò soltanto qtaél 
principali elementi che costituiscono la pura novità 
del sistema, e tralascierò perciò d'entrare in tutte 
quelle altfre minute particolarità relative alla più 
economica, semplice e solida loro costruzione, 
perchè persuaso che queste cose sono già state 
abbastanza discusse, o che pure potranno meglio 
venire stabilite dalla pratica (1)* 



(I) Quando sulla meta del mese di novembre dell'anno Ì838 per qualche* 
casuale circostanza fui mosso più da curiosità che da altro a consultare 
qualche autore onde conoscere le cause che ostano a far uso in pratica, 
nelle macchine da trasporto, di ruote d'una maggior altezza dell'ordinario, 
io era quasi digiuno in queir epoca di teorica e di pratica relativamente a 
tale arte; era però nella ferma persuasione, che dalla maggior altezza delle 
ruote dipendere molto dovesse la maggior facilità nel tiro di dette macchine? 
massimamente su strade molli e fangose. 
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Per semplice mio diletto, ed io seguito ad os- 
servazioni più pratiche che teoriche , pervenni nel 
principio del 1840 a formare il presente lavorò. 
Riflettendo dopo alla gravità dell'argomento cui 
mi era accinto a trattare, posso dire senza qnasi 
saperlo, e che sarebbe molto superiore non solo 
alla qualità d'un semplice dilettante quale mi di- 
chiaro, ma ben anche alle mie forze intellettuali, 
rimasi indeciso sino a quest' ora se dovevo o no 
produrre detto lavoro al Pubblico indulgente. 

11 consiglio di persona intelligente, e la persua- 
sione massimamente pel modo in cui viene espresso, 
potrà forse servir di qualche vantaggio ai costrut- 
tori d'ogni specie di vetture, non che agi 9 impren- 
ditori dei trasporti: mi hanno finalmente incoraggito 
a renderlo di pubblica ragione, col pensiero eziandio 
che le obbiezioni stesse che potrebbero venirmi 
fatte dai professori dell' arte, serviranno sempre a 
me ed agli altri di un utile ammaestramento. 
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Nozioni elementari sulla resistenza che provano i veicoli a 
ruote nel loro movimento sulle strade ordinarie, per ser- 
vire a pia chiara intelligenza del nuovo sistema di veicolu 



li generalmente noto che ciò che s'oppone al movimento 
d'un veicolo sono gli attriti. Due sono le specie d'at- 
trito che ostano al moto d'un veicolo a mote. 

Il 1° è quello dei fusi della sala nei mozzi delle ruote. 

Il 2° è quello dei quarti contro il terreno. 

Più si attenueranno le cause che producono questi due 
attriti, più facile diverrà il moto d'un veicolo. 

Cominciamo dal considerare il primo. 

In due ruote di diversa altezza , avendo i fusi della 
sala d'un istesso diametro, l'attrito è in ragione inversa 
dell'altezza delle ruote; cioè ruote d'un metro di dia- 
metro soffrono un attrito doppio di quello che soffrireb- 
bero ruote di due metri di diametro. 

In due ruote dell' istessa altezza , avendo i fusi dell» 
sala di diverso diametro, l'attrito nei mozzi è in ragione 
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diretta del diametro dei fusi, cioè il fuso che avrà dieci 
centimetri di diametro pioverà un attrito doppio di quello 
$he proverebbe un fuso di cinque centimetri di diametro. 

L'attrito nei mozzi delle ruote dipende inoltre dalle 
seguenti circostanze ; 

1° Dalle qualità delle materie di cui le sale e l'in- 
terno dei mozzi sono formati. 

È certo che quanto più dura sarà la materia di cui si 
comporranno i fusi della sala e le bronzine che verranno 
collocate pell'interno dei mozzi, e meglio sarà sommini- 
strata la saggiatura, molto più tenue sarà l'attrito dei 
fusi della sala contro i mozzi delle ruote. 

2° Dalla quantità del peso che graviterà sulla sala. 

Taluno penserà forse che se il peso del carico fosse 
(loppio, doppia soltanto dovrebbe essere la resistenza dei 
fusi della sala contro i mozzi delle ruote , ma invece 
risulterebbe molto più forte; ed eccone la spiegazione: 

Suppongasi, per esempio, un veicolo che venisse cari- 
cato del peso di un quintale, che il diametro dei fusi di 
sala sufficienti per sopportare tale peso fosse di centi* 
petri 4, e che il suo valore dell'attrito fosse di 2(10 
(lei propria carico; 

Se quindi allo stesso veicolo caricato dello stesso peso 
fi si sostituirà dei fusi di sala sufficienti per reggere due 
qqintali, il cui diametro dovendo, secondo le regole geo- 
metriche, essere di centimetri 6 < circa; in questo caso il 
valore dell'attrito dei fusi contro i mozzi sarebbe non 
f|i 2(10, ma bensì di 5(10 , perchè l'attrito, come si è 
detto, è in ragione diretta del diametro dei fusi di sala. 

£e poi tai fusi di 6 centimetri di diametro verranno 
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caricati del doppio peso atti a reggere, il quale sarebbe 
di due quintali, in tal caso il valore dell'attrito risulte- 
rebbe di 6\i0 invece di 5[10 dello stesso doppio caricò. 

Per conseguenza diremo che il valore dell'attrito dei 
fusi di sala contro i mozzi delle ruote starebbe in pro- 
porzione dell'aumento del peso del carico d'un veicolo, 
come 1 : 5. 

5° Che dipende eziandio dal modo in cui è situata 
la linea traente il veicolo. 

Per esempio, venne provato, che se le tirelle venissero 
attaccate al veicolo molto distanti sopra la sala, in questo 
caso la forza traente si consumerebbe in gran parte à 
spingere in basso i fusi della sala contro i mozzi delle 
ruote , epperciò il valore dell'attrito dei fusi della sala 
contro 1 mozzi delle ruote risulterà maggiore, quanto piò 
sarà la distanza dall'asse della sala al luogo ove verreb- 
bero attaccate le tirelle superiormente alla sala medesima. 

E così pure se la linea traente declinasse 'anterior- 
mente dall'orizzontale , una parte della forza traente si 
consumerebbe a spingere i fusi della sala contro i mozzi 
delle ruote , ed il valore dell'attrito accrescerà in pro- 
porzione che la linea traente più declinerà anteriormente 
dall'orizzontale medesima. 

4° Che dipende ancora dalla velocità del moto dei 
veicolo. 

È cosa naturale che più rapido sarà il movimento dei 
veicolo, maggiore sarà la resistenza dei fusi della sala 
contro i mozzi delle ruote, perchè più rapide saranno 
le rivoluzioni delle ruote intorno ai fusi della sala. 

Per conseguenza la resistenza dei fusi della sala contro 
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ì mozzi delle mote sarà maggiore, quanto più rapido 
sarà il moto del veicolo. 

5° Che infine l'attrito dei fasi contro i mozzi delle 
ruote dipende anche dal portacarico se è o non sospeso 
sulla sala su d'un sistema elastico, come si usa nelle 
vetture inservienti al trasporto dei viaggiatori. 

È cosa evidente che il portacarico o gabbia sospeso 
sulla sala su d'un sistema di molle, diminuendo la rigi- 
dezza delle scosse , agitazioni ed, ondulazioni a cui di 
continuo va soggetto il veicolo nel proprio movimento, 
diminuirà in conseguenza il valore degli attriti dei fusi 
della sala contro i mozzi delle ruote. 

Venendo scemato l'effetto prodotto dalle citate scosse 
ecc. pel sistema di sospensione, è pure certo che ciò per- 
metterà eziandio di diminuirà il diametro dei fusi della 
sala , ossia di renderli di minor diametro di quello che 
dovrebbero avere i fusi di sala , il cui portacarico nor 
fosse sospeso su molle. 

Inoltre è da considerarsi che l'effetto stesso delle citati 
scosse ed agitazioni che produrrebbe il portacarico so- 
speso sulla sala con un sistema di molle , creerà delle 
reazioni del medesimo portacarico sopra la sala stessa , 
le quali saranno maggiori e frequenti , più che forti e 
frequenti si riprodurranno le agitazioni medesime, le 
quali reazioni sollevando naturalmente il peso del carico 
del veicolo, contribuiranno perciò moltissimo a far di- 
minuire la resistenza che provano i fusi della sala contro 
i mozzi delle ruote. 

Per conseguenza diremo «he l'attrito dei fusi della sala 
contro i mozzi delle ruote sarà tanto più tenue, quanto 
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più perfetto sarà il sistema di sospensione su cui verrà 
situato il portacarico o gabbia, massimamente quando 
il veicolo sarà mosso con velocità sulle vie inghiaiate 
asciutte, e su quelle in ciottoli (Poco effetto si otterrà 
quando il veicolo verrà mosso su d'una strada sabbiosa 
e molle). 

Passiamo ora a considerare la seconda specie d'at- 
trito che è quella dei quarti delle ruote contro il ter- 
reno, la quale è più importante della prima, ed è da 
questa cui tutta dipende la grande differenza di forza 
traente risultante necessaria fra i trasporti che si effet- 
tuano sulle attuali vie ordinarie e quelle ferrate. Questa 
seconda specie d'attrito presenta tanti diversi casi sulle 
attuali vie ordinarie, per cui crediamo molto difficile il 
poter giungere a stabilirne il suo preciso rapporto. Tut- 
tavia riprodurremo ciò che supponiamo più necessario 
di conoscere su tal riguardo, cioè: 

Si dice che venne provato matematicamente , che se 
la ruota d'un veicolo incontra degli ostacoli , come pietre, 
prominenze, buche, fosse, solchi ecc., cose tutte che sono 
più o meno immedesimate colla naturale struttura delle 
attuali strade ordinarie, la forza necessaria per superarli 
sta alla resistenza ch'essi oppongono, come la distanza 
orizzontale dal mezzo dell'ostacolo al mezzo della ruota 
sta alla distanza verticale dal vertice dell'ostacolo al centro 
del fuso, e più esattamente alla direzione del traino. D'onde 
succede che più la ruota' sarà bassa relativamente all'o- 
stacolo, e più l'ostacolo sarà alto rapporto alla ruotn, 
maggiore resistenza proverà la ruota nel suo movimene 

L'attrito dei quarti delle ruote contro il terreno ili- 
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pende inoltre dal grado d'infossamento ch'essi fanno nel 
terreno formante la via, cioè: 

1° Venne provato che quanto più grande sarà il dia- 
metro delle ruote d'un veicolo, tanto meno andranno 
^oggetti i loro quarti a penetrare nel terreno; 

2° Che più leggiero sarà il peso del carico che soppor- 
terà ciascuna ruota d'un veicolo, altrettanto minore sarà il 
{[rado d'infossamento dei quarti delle ruote nel terreno; 

3° Che quanto più larghi saranno i quarti medesimi, 
tapto più scarso sarà il loro infossamento; 

4° Che più la linea traente meno declinerà ante- 
riormente dall'orizzontale, più tenue sarà pure il grado 
d'infossamento; 

5° Che più forte sarà la velocità del carro, massi- 
piamente su terreno sabbioso e molle , più scarso sarà 
pure r iqfossameoto dei quarti delle ruote; 

6° Che infine quanto più perfetto sarà il sistema di 
sospensione del portacarico o gabbia su elastici, altret-. 
tóttto minore sarà il grado d'infossamento dei quarti delle 
vuote n.el terreno. 

L'attrito <3|ei quarti deHe ruote contro il terreno di- 
pende ancora dalle salite delle strade se sono più o meno 
sensibili. 

E comunemente noto, che più pendice avrà una salita 
di strada, maggior forza bisognerà impiegare per vincere 
ta resistenza che s'opporrà al movimento d'un carro che 
^scenderà. La scienza accerta che s'ottiene il valore di 
quest'attrito, aggiungendo il peso del carico a quello del 
carro, e moltiplicandone la somma per il logaritmo del 
$er\o dell'angolo d'inclinazione. 
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In, conseguenza di tutto ciò che precede, dobtyaitio 
cofichiudere che, per diminuire sempre pia la forza traente 
i veicoli, è necessario: 

1° Dare alle ruòte il più gran diametro possibile; 

2° Che i fusi di sala siano di piccolo diametro per 
quanto lo permettono le altre circostanze -dipendenti dal 
peso del carico del veicolo; 

3° Che il materiale di cui sr compongono i fusi detta 
sala e le bronzine sia della qualità la più perfetta pos- 
sibile, e bene sagginato; 

4° Che il peso del carico sia leggiero, oppure che 
venga distribuito su più ruote; 

5° Che la linea traente il Veicolo trovisi disposta 
paralellaménte al terreno, e passi per gli assi delle sale 
situata sotto un medesimo piano; anzi sarà meglio che 
trovisi alcun poco più alta anteriormente dall'orizzontale; 

6° Che minore sarà la velocità del veicolo, minore 
sarà la forza^ motrice che si richiederà per condurlo; 

1° Di situare il portacarico o gabbia, se è possibile, 
su d' un sistema di molle , anche pei veicoli ad uso del 
trasporto delle merci; 

8° Dare ai quarti delle ruote la maggior larghezza 
utile possibile; la quale, secondo il parere di molti dio- 
derni scrittori, sarebbe però superflua oltre i 1I> centi- 
metri; 

9° Diminuire infine la troppo ripidezza delle salite 

delle strade; e renderli orizzontali per quanto è possibile. 

Stando ora alla legge del prelodato sig. Morin , come 

quella che merita, più d'ogni altra, maggior fede, come 

abbiamo già detto, la quale consiste, che la resistenza 
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che profano i Teicoli nel loro moto, ben inteso a parità 
di cose, e sa qualunque specie delle attuali strade ordi- 
narie, sarebbe proporzionata al peso del carico del vei- 
colo , ed in ragione inversa del diametro delle ruote , 
quando la linea traente, passando per Tasse della sala , 
sarà tirata in direzione paralella al terreno. 

Inoltre lo stesso autore avrebbe stabilito che la degra- 
dazione delle strade sarebbe proporzionata alla resistenza 
passiva stessa che prova ciascun veicolo nel suo moto, 
e questa alla degradazione delle strade (ciò che in verità 
si potrebbe qualificare come un semplice assioma) (1). 

Conchiuderemo pertanto con dire che quanto più esatta- 
mente si seguiranno nella costruzione delle macchine da tra- 
sporto pel servizio delle vie ordinarie i precetti succitati, 
tanto più facile riescirà il loro movimento, e tanto più tenue 
sarà la degradazione delle strade; quanto più tenue sarti 
qmsta, sempre più facile diverrà il moto de'carri e sempre 
più economica la manutenzione delle stesse strade; cosi 
die ne risulterà, che attenendosi rigorosamente ai detti 
principi! , tanto l' interesse pubblico che quello privato 
perverrebbe ad ottenere dei vantaggi tali , di cui il vo- 
lerne qui calcolare tutta la somma sarebbe troppo lunga 
ed ardua impresa. 

Passiamo ora alla descrizione delle macchine da tras- 
porto le quali siano in grado di poter riunire ampia- 
mente in pratica tutti i surriferiti principii teorici,' senza 
intaccare l'attuai ordine stradale. 



(0 Quantunque la degradazione delle strade dipendesse anche tutta dal 
calpestio delle bestie a tiro, la citata espressione sarebbe tuttavia giusta. 
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PARTE PRIMA 



Carri a quattro o più ruote aventi tutte il diametro 
non maggiore di metri 2,00 circa (1). 



..Lia maggior comodità e sicurezza che porgono net tras- 
. porti i veicoli a quattro ruote, a fronte di quelli a dote, 
vennero abbastanza comprovate dalla teorica. è dall'espe- 
rienza; tuttavia in pratica, massime per l'uso del gran 
commercio, si preferiscono queHi a, due ruote, malgrado 
(e frequenti ondulazioni ed agitazioni a cui vanno sdg- 
-getti nel loro movimento, e V inconveniente che provano 
•sui tronchi di strada in discesa ed in salita, perchè m 
questi casi il centro di gravità del carico trovandosi si- 
tuato o troppo anteriormente o troppo posteriormente 
alla sala, tutto ciò influisce ad esaurire in gran parte la 
forza del cavallo attaccato alle stanghe, il che non suc- 
cederebbe se fosse infece attaccato ad un carro. Inoltre 
la scienza provando che gli attriti sono proporzionati al 
peso del carico del veicolo, per questo solo riguardo 

(l) Ciò è nella mira di poter anche utilizzare una gran parte dei veicoli 
esistenti. 
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pare che l' utile dovrebbe anzi risultare di gran lunga 
maggiore coli' uso dei veicoli a quattro ruote che con 
quelli a due. Quale sarehbe adunque la cagione della pre- 
ferenza accordata all' uso dei veicoli a due che a quattro 
ruote? Chiara ne è la causa, ed emerge tutu da quello 
stesso sistema dei veicoli a quattro ruote che è attualmente 
in qso, ed eccone la spiegazione: 

Nella costruzione degli ordinarli carri si dà comune- 
ménte al diametro delle due ruote dell' avantrèno la metà 
meno circa di quello che vien dato alle due ruote del 
retrotreno , e ciò pel solo motivo di poter girare facil- 
mente nelle voltate delle strade. Da siffatta ineguaglianza 
di diametri che tengono le ruote dei carri ne segue : 

1° Che la linea traente invece di passare per gli assi 
d'ambe le sale, e trovarsi situata coi medesimi sopra di 
un istesso piano, come prescriverebbe la scienza confer- 
mata dalla pratica, essa parte invece dal punto del col- 
lare che indossa il cavallo, passa pei bilancini, e quindi 
viene comunicata ad amendue le sale, passando per quat- 
tro punti, ciascuno de'quali posto su differente piano, per 
cui la forza motrice, oltre di esaurirsi in gran parte a 
spingere e rialzare reiteratamente il carro , tale esauri- 
mento di forza contribuisce anzi a far aumentare il valore 
degli attriti medesimi; ■ 

4° Che per causa del piccolo diametro delle due ruote 
dell' avantrèno , sebbene si abbia in pratica la cautela 
che il peso del carico trovasi pósto sulle due del retro- 
treno, ciononpertanio tale è stata riconosciuta l'influenza 
del diametro delle ruote sul rapporto degli attriti, come 
si è detto, che per il difetto del detto piccolo diametro 
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delle due mote delP avantreno, aggiunto a quello prece- 
dentemente indicato circa la viziosa disposizione della 
linea traente, dipenderebbe tutta la causa, perchè gli at-> 
triti risultano in pratica più fòrti nei carri che nei car- 
rettoni, motivo per cui si dà maggiore preferenza a que- 
sti ultimi che ai primi, perchè porgono maggior econo- 
mia nei trasporti. : 

Pertanto si è d' avviso che per dare ai carri tutto ciò 
che le apparterrebbe dalla teorica, e cioè per procurare 
che in pratica possano somministrare un maggior utile 
di quello die si ricava dall' uso dei carrettoni, farebbe 
d'uòpo partire dalla seguente ipotesi : 

Suppongasi ora un carrettone il quale avesse il dia- 
metro delle due ruote di metri 1, 80 (il quale è comu- 
nemente il maggiore in pratica), che il medesimo fosse 
costrutto ed effettivamente caricato del peso di 100 quin- 
tali, e per trainarlo .vi si richiedesse la forza di sei ca- 
valli attaccati come il consueto di fila; 

Sarebbe cosa naturale che, se venisse costrutto OH 
carro il quale avesse tutte quattro le ruote del diametro 
eguale a quello del detto carrettone, e che questo carro 
venisse costrutto ed effettivamente caricato dello stesso 
peso di 100 quintali, in tal caso ognuna delle quattro 
mote, non sopportando più che la metà del peso di 
quello di ciascuna ruota. del carrettone suddetto, gli at~ 
triti risulterebbero perciò minori di quelli che si incon- 
trano col carrettone di confronto, a motivo che la scienza; 
accerta essere questi proporzionati al peso del carico del 
veicolo. 

Che se a siffattp vantaggio si aggiunge inoltre : 
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1* La pontone di forza traente che Tiene esaurita nel 
tiro del carrettone in conseguenza delle citate scosse, ed 
altri inconvenienti a coi abbiamo detto andar essi fre- 
quentemente soggetti nel proprio movimento. 

3° L'altra porzione di forza traente che Tiene consu- 
mata attaccando al carrettone i cavalli di fila , come si 
usa, giacché al carro potendosene attaccare due, ed an- 
che tre di fronte , è già cosa altronde dimostrata, ehe 
hi questa guisa maggior quantità di forza motrice viene 
trasmessa al veicolo. ^ 

Laonde dobbiamo conchiudere che per trainare un 
simil carro caricato del detto peso di 100 quintali ba- 
sterebbero forse soltanto quattro cavalli invece di sei, 
che sarebbero necessari*! per condurre lo stesso peso con 
un veicolo a due ruote ; non valutando il vantaggio dei 
minor guasto che siffatto carro recherebbe alle strade, 
di quello che cagionerebbe il detto carrettone, siccome 
si è asserito, che il guasto delle strade è proporzionato 
atta resistenza stessa che prova ciascun veicolo nel 
suo moto, e non valutando pure la successiva minor re* 
sisteoza che proverebbero 1 citati carri se fossero ge- 
neralmente in oso, in conseguenza del minor guasto 
delle strade, stante che si è pure accertato che gli at- 
triti sono proporzionati al guasto delle strade. Ma un 
earro costrutto in cotal modo non sarebbe praticabile, 
persuasa che non si potrebbe girare ndle voltate della 
maggior parte delle attuali strade, atteso che la circon- 
ferenza delle due ruote dell' avan-treno urterebbe in tali 
casi nei cosciali del relativo portacarico. 

L'autore pertanto, lusingato dal grand'utile che sareb- 
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baro per procurare siffatti carri nell'economia dei tras- 
porti e nella spesa della manutenzione delle strade, 
insistendo perciò nell'idea di poterne far uso sulle at- 
tuali strade, dopo d'aver attentamente esaminato tutti i 
diversi sistemi di carri sì antichi che moderni, suppone 
non potersi altrimenti sciogliere un tale quesito, die me-, 
diante il seguente metodo ,, il quale formerebbe un si- 
stema a similitudine di quello d'artiglieria all'inglese, 
di cui il prelodato signor Morin opina, nella stessa ci- 
tata sua memoria, che sorpasserebbe in utile quello dei 
veicoli comunemente in uso dal commercio^ sistema però 
che senza correzione dubitiamo poter nel suo stato at- 
tuale servire all'uso del commercio; del che prescindiamo 
dr parlare , perchè sarebbe cosa troppo lunga e d' al- 
tronde superflua nel caso presente. 

Dalla figura 1* appare l'ortografia esterna d'un carro, 
il quale avesse tutte quattro le ruote del diametro di 
metri 1,80 circa. 

La figura %* indica l'icnografia inferiore, ossia il di- 
sotto del medesimo carro. 

Da e9se figure si può abbastanza comprendere, che per 
costrurre simili carri, volendo utilizzare le esisterli car- 
rette e carrettoni, non si avrà altro a fare che scegliere 
un paia di tai veicoli presso die eguali fra loro ia tutto, 
quindi tolte che saranno ad amendue le stanghe, con* 
giungerli fra loro uno dietro all'altro col mezzo della 
freccia A, la quale per maggior semplicità potrebbesi 
costrurre tutta di ferro battuto, e di forma amile, come 
appare, nelle stesse citate figure, cioè la porzione che 
esisterà sotto il portacarico del retro-treno sarà fissata 
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solidamente al corpo della sala, e sulle traverse del 
portacarico stessa,- nel modo che si stimerà più oppor- 
tuno ; e la porzione della medesima freccia che starà 
sotto il portacarico dell' avantreno fatta di forma ci- 
lindrìca e che entri esattamente negli staffimi circolari 
SS, i quali saranno pure fissati solidamente sulle traverse 
dello stesso portacarico. La; stessa porzione di freccia 
cilindrica avrà inoltre i rosoni 00 ben robusti, poiché 
la forza necessaria per trarre e retrocedere il retrotreno 
agirà mediante l' incontro dei medesimi sugli staffoni cir- 
colari suddetti SS. 

Invece di detti rosoni si potrebbe anche sostituirsi 
delle chiavette. 

Nulla poi osta che sia data una forma cilindrica piut- 
tosto alla porzione di detta freccia che passerà sotto 
l'avantreno, che a quella che passerà sotto il retro- 
treno, anzi in pratica si potrebbe forse riconoscere es- 
sere più conveniente darla a quella del retrotreno. 
Lo scopo di ootal forma cilindrica ad uria porzione di 
freccia non è altro ch3 quello di dover lasciare ciascun 
treno» indipendentemente l'uno dall'altro, in grado di 
poter percorrere e superare tutte le irregolarità delle vie 
in senso transversale alle medesime; mentre siamo d'av- 
viso che senza di ciò, cioè se detta porzione di freccia 
non fosse cilindrica, e venisse invece fissata solidamente 
sott'ambidue i treni, come si è indicato sotto il retro- 
treno, siffatti carri riesci rebbero al certo impraticabili 
sulle attuali strade ordinarie. 

Quindi posteriormente al corpo della sala dell'avan- 
treno, alla distanza quanto la lunghezza circa del raggio 
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delle ruote dello stesso treno, avrà la freccia il forte nodo 
B costrutto simile a quello di un compasso, la cui spio» 
perpendicolare al terreno farà le veci degli ordinari 
mastii per poter girare nelle voltate delle strade. 

Essendo provato geometricamente che quanto più po- 
steriormente al corpo della sala dell' avantreno sarà posto 
detto nodo B, tanto più corto riesci rà lo sterzo medesi- 
mo; per conseguenza, in pratica, tale posizione più o meno 
posteriore verrà stabilita dal più o meno corto sterzo 
che si richiederà avere, il quale dipenderà: 1° dalla natura 
delle strade a doversi percorrere; 2° dal maggior o mi- 
nor diametro delle ruote del carro ; 3° dalla lunghezza 
del così detto passo, cioè dalla distanza più o meno mag- 
giore che esisterà fra le due sale. 

Indi la freccia avrà parimenti sulla sua metà, fra i 
due portacarichi, V altro simile nodo 0, il quale sarà co- 
strutto in senso opposto a quello suddetto B, cioè la sua 
spina si troverà posta orizzontalmente e paralella alla 
sala del retrotreno. Inoltre tanto sopra che sotto tale 
nodo O saranno collocate a sufficienza le molle di lun- 
ghezza un metro circa , e di larghezza quanto quella 
della freccia stessa in cotal posto , le quali molle sa- 
ranno tenute combaciami alla freccia medesima da ire 
robusti staffimi onde forzarla a stare in linea retta, 
tuttoché abbia il nodo O. 

La forma dei staffoni suddetti sarà nella seguènte guisa, 
cioè n.° 3 pezzi come alla figura A 1 , uno dei quali formerà 
la spina dello stesso nodo 0; gli altri due verranno posti 
lateralmente, e passeranno trasversalmente sulla metà della 
grossezza della freccia. 
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La agora A* indica ì bollosi C i quali saranno in nu- 
mero di sei, cioè tre. per parte, il cui foco come si vede 
si farà passare nelle sei estremità delle dette tre spine A 1 . 

La figura A 3 indica i sostegni I i quali saranno pure in 
numero di sei cioè tre posti sotto la freccia, e tre sopra, 
i cui dodici fori entreranno nelle dodici estremità dei sei 
bottoni C di detta figura A 3 . ^ 

In ultimo tutto il detto sistema de'ligamenti verrà 
bene tenuto in sesto col mezzo di 18 dadi a vite ( vedi A*,) 
de quali n." sei, entreranno nelle sei estremità delle tre 
spine o pezzi figura A 1 ; gli altri dodici nelle dodici estre- 
mila dei sei montanti A 3 . 

Lo scopo di detto nodo e le molle ivi collocate sotto 
e sópra f è quello di permettere che il carro, cioè che i 
due treni siano in grado di poter secondare le ondulazioni 
della via in senso longitudinale, come sarebbe principal- 
mente quando un treno fosse in discesa e l'altro fosse in 
ascesa, o viceversa ; nei quali casi è certo che ^e la freccia 
fosse rigida, cercando di piegarsi o si romperebbe, o pa- 
rimenti slogherebbe le unioni che costituiscono la solidità 
del carro; per la qual cosa presumiamo che mediante il 
détto nodo O è le molle citate, la freccia potrà piegarsi 
a sufficienza a seconda delle ondulazioni del terreno che 
dovranno percorrere siffatti carri; affinchè poi dette molle 
non si scansino più da una parte che dall'altra fuori da 
detti staffimi , sL pianteranno nella freccia stessa a breve 
distanza daHe estremità delle molle le due punte Y. 

L'intervallo che vi si dovrà lasciare fra i due porta- 
carichi sarà stabilito a piacimento, ma non sarà mai in- 
feriore, a segno che nello sterzo le due ruote dell' avan- 
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treno vadano ad urtare nei cosciali del retro-treno. 

Se poi si richiedesse un maggior intervallo fra i due 
porta carichi, come sarebbe quando occorresse di caricarli 
di fieno o paglia, in tai casi si potrebbe rimpiazzarvi la 
porzione di freccia esistente fra i due nodi B ed con 
un'altra più lunga che si terrebbe in riserva. 

Invece d$lle due stanghe vi si sostituirà Un timone hkh 
bile, oppure due stanghe mobili, allorché si divisasse di 
attaccare al carro un sol cavallo, oppure tre di fronte. 

Il motivo di addottare il timone mobile a preferenza 
di renderlo fisso come nelle attuali vetture, è quello di 
procurare che lo stesso timone trovisi sempre in ogni ciiv 
costanza all'altezza del petto dei eavalli per essere più 
sicuri della direzione a darsi a tali carri, massimamente 
nelle voltate delle discese delle strade; in pratica perii 
potrebbe riconoscersi non essere ciò necessario, e per con- 
seguenza potersi seguitare l'ordinario sistema dei timo» 
fissi. 

Circa poi al modo di razzare siffatti carri si seguirà il 
sistema usuale del meccanismo così detto la martinicca 
il quale meccanismo potrà applicarsi a eiasom treno, e 
cosi si perverrebbe a rendere il nuovo sistema di carri 
più «curo nelle ripide discese, giacché permetterà di raz* 
zane tolte quattro le ruote del carro. 

Il carico su tai carri verrà regolato in modo, che il 
centro di gravità si trovi perpendicolare all' asse della 
sala di cadun treno come si pratica nei veicoli a due ruote. 
Siccome vi sarebbe a dubitare che in pratica i) centro 
di gravità del Garrp potrà propendere o più avanti o più 
indietro alla sala di cadun portacarico , in questo caso 
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è certo che la gravità che verrebbe impressa al nodo B 
della freccia nel momento delle voltate tenderebbe a far 
eseguire alla medesima un moto di rotazione intorno a se 
stessa, che potrebbe far rovesciare il carro, oppure ren- 
dere in quel momento i due portacarichi soggetti ad 
essere inclinati verso terra a segno di permettere la di- 
scesa degli effetti caricati ; per ovviare a siffatto difetto, 
e affine di rendere eziandio Fuso di simiti carri più si- 
curo, si è d'opinione che a ciascun treno vi si collochi 
o anteriormente b posteriormente alla rispettiva sala un 
terzo punto d'appoggio di scorta, come si pratica attual- 
mente nei veicoli a due ruote, col meccanismo così detto 
volgarmente il vapore colla differenza soltanto che, nei 
veicoli ordinarli siccome la rotella non è in grado che di 
eseguire un moto di rotazione nel senso stesso di quello 
delle do$ ruote del veicolo, nel nostro caso sarebbe ne- 
cessario che tale rotella fosse anche in grado d'eseguire 
un moto di rotazione in diverse direzioni, per cui opinia- 
mo che essa sia costrutta a guisa di quelle che si appli- 
cano alle lettiere e tavolini che girano su d'un perno 
verticale come si discerne in X, figura l' e 2*. 

Volendo poi costrurre carri a sei ruote non si avrà altra 
operazione ad eseguirsi che quella di aggiungervi di se- 
guito un altro egual veicolo a due ruote, procedendo per 
la sua congiunzione come si è indicato per formare il 
detto carro a quattro ruote, e cosi successivamente si 
opererà qualora si desideri formare un carro maggiore 
di sei ruote. 

Con l' uso di siffatto sistema di carri , si comprende, 
che si verrebbe nei trasporti sulle vie ordinarie adimi- 
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tare quelli che si fanno sulle strade ferrate, colla diffe- 
renza che Sulle ferrate il convoglio e composto di più 
veicoli a quattro ruote gli tini attaccati dietro gli altri, 
quali sono i waggons , mentre sulle ordinarie il convo- 
glio sarebbe invece composto di tanti veicoli a due ruote. 

È certo però die carri secondo il citato sistema di più 
di quattro ruote, si renderebbero più fermi che quelli a 
quattro, e sebbene anche porgessero più vantaggio nell' 
economia dei trasporti, perchè si perverrebbe a mettere 
in esecuzione la legge della proporzione dei pesi dei cà- 
richi al massimo grado , non sarebbero d' altra parte pra- 
ticabili su tutte le attuali vie per la ragione dell'eccessiva 
loro lunghezza che acquisterebbero, per coi non sarebbe 
possibile poterli girare nelle voltate strette, e sortirli 
dalle porte delle case che mettono in anguste contrade. 

Ora considerando che il principal scopo che si cercò 
coli 9 uso dei citati carri è quello di poter rendere il peso 
del carico su caduna ruota più leggiero che è possibile, 
per cui si otterrebbe il vantaggio, che quantunque- il piano 
del portacarico venisse anche a trovarsi, più alto da terra 
dell'ordinario, si potrà tuttavia evitare il pericolo di 
rovesciare senza dover allargare più del consueto la carreg- 
giata; per la stessa ragione si potrebbe aumentare eziandio 
più del solito il diametro delle ruote, e portarlo sino ai 
metri % IO a % 20 circa senza dover accrescere in pro- 
porzione la lunghezza dei mozzi delle ruote, massima- 
mente se invece di fusi di sala di forma conica vi si 
sostituirà quelli di forma cilindrica coi quali, secondo il 
parere dell' ingegnere inglese signor MacneilT, le ruote 
restano più ferme che girando su fusi conici. E considc 
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rando infine che la linea traente, un simil carro, con ruote 
di diametro di inetri 2,20 circa tirata dall'asse delle sale, 
resterebbe situata ancor paralella al terreno. 

Opiniamo per conseguenza che con l'uso d' un egual 
carro avente il diametro delle ruote di metri 2, 20 circa, 
e tirato da tre cavalli attaccati come abbiamo detto di 
fronte, si potrebbe forse condurre un peso tale, il quale 
"se caricato fosse su d'un veicolo a due ruote col dia- 
metro di metri 1 , 80 richiederebbe benissimo per con- 
durlo n.° sei cavalli attaccati come il solito di fila; ciò 
«he sarebbe lo stesso che dire che con l'uso d'un sif- 
fatto carro si perverrebbe già a ridurre alla metà meno 
del solito i prezzi dei trasporti, ed altrettanto la spesa 
della manutenzione delle strade. 

. Fra le principali obbiezioni che si faranno al dimo- 
strato sistema de' carri una sarà quella, che non sarebbe 
adattato pel trasporto d'oggetti di molta lunghezza, come 
.sarebbero travi e cose simili ; ma riflettendo che il tra- 
sporto di simili oggetti occorre sì raramente in pratica, 
e considerando pure che odiernamente si fa uso per si- 
mili trasporti di veicoli speciali; siamo perciò d'avvisò, 
che siffatto caso speciale non sia tale dà far abbandonare 
l'uso del proposto sistema; se si riflette a tutti quei van- 
taggi che sarebbe per procurare all' industria, al com- 
mercio, all'agricoltura, e massimamente alla conservazione 
delie strade. > 

Bu quest'ultimo rapporto essendo stato riconosciuto, 
ihe le ruote dei veicoli solcano e devastano tanto più 
prontamente e profondamente le strade, quanto più sono 
strette di quarti: questa verità ha indotto già da gran 
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tempo i più provvidi governi d'Eoropa di prescrivere ohe 
i quarti dei veicoli debbano avere una proporzionata lar- 
ghezza a quella del peso di ciò che si vuole far traspor- 
tare, la quale resta comunemente basata sulla quantità 
delle bestie che vengono attaccate al veicolo: ciò non 
ostante siffatto provvedimento il guasto delle strade con- 
tinuando tuttora ad essere immenso, i signori Edgeworth 
Cumming-MaoAdam Morta e diversi altri tentarono di 
riconoscere là causa e trovare il modo d'andarne al ri- 
paro. 

Quindi attribuiscono essi il tuttora esistente eccessiva 
guasto delle strade air insufficienza di altrettale disci- 
plina, poiché come osservano dottamente che se la lar- 
ghezza dei quarti oltrepassa i centimetri 12 ai 15, noa 
è da presupponi che essi posino con tutta la loro lar- 
ghezza sulla superficie della strada a- cagione delle ine- 
guaglianze che più e meno esistono in questo, e se no» 
altro alla convessità della sua forma così detta sagoma. 
Laonde l'azione del carico sulle materie componenti il 
pavimento della strada non decrescerà per l'aumento della 
larghezza dei quarti, ma sarà sempre la stessa, che se quel 
maggior carico fosse portato da ruote non più larghe del 
detto limite. 

Per la qua! cosa i lodati scrittori opinerebbero che per 
ovviare efficacemente al guasto delle strade, sarebbe ne- 
cessario aggiungere alla legge sulla prescrizione della lar- 
ghezza dei quarti la proibizione di caricare i veicoli oltre 
un dato limite, ed è questo appunto il sistema che già da 
qualche tempo si osserva in Inghilterra. 

Benché tale legge aggiunta a quella già esistente sulta 
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larghezza dei quarti debba rendersfdoppiamente contraria a 
quella libertà tanto necessaria al maggiore sviluppo del con* 
mercio. Indipendentemente però da tali riflessioni ed avuto 
riguardo al sistema attuale di strade» non che a quello degli 
ordinari veicoli, pare che non siavi il benché menomo dub- 
bio sull'importante saviezza di siffatta nuova disciplina, 
perchè mentre essa mirando a diminuire la spesa della ma- 
rnjitenzione delle strade col cercare il mezzo di poter in 
-pratica stabilire un maggior equilibrio fra P influenza dell' 
attrito prodotto dalla circonferenza delle ruote colla resi- 
stenza della loro materiale struttura, ne risulterà pure che 
più facile riescirà il moto dei veicoli medesimi, siccome si 
-è già fatto conoscere che gli attriti sono proporzionati ai 
(pesi dei carichi ed alla degradazione delle strade* Ma riflet- 
tendo d'altra parte che la detta nuova legge sarebbe esclu- 
sivamente diretta contro Puso di quei grandi carrettoni, eoo 
.cui si fa la maggior parte del gran commercio, e quindi con- 
siderando che in dipendenza di siffatta legge il carrettiere 
proprietario d'uno di tali smisurati carrettoni unitamente 
ad un proporzionato numero di cavalli sarebbe costretto: 

1° a far diminuire le dimensioni del carrettone per 
fenderlo più leggiero onde non condurre un peso superfluo, 
e quindi disfarsi d'una porzione del numero dei, cavalli; 

2° Oppure se divisasse utilizzare tutte le bestie a tiro 
-di cui sarebbe già provvisto; in questo caso sarebbe co- 
stretto a vendere il carrettone e procacciarsi invece un 
carro: ma coti' uso del carro tirato dalla stessa quantità 
di cavalli che era solito attaccare al carrettone, oltre che 
non potrebbe condurre lo stesso peso che poteva col car- 
rettone (siccome si è già in proposito fatto conoscere, 
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che gli stiriti negli attuali cauri risultano maggiori che 
nei veicoli a due ruote) anche la degradazione delle strade 
sarebbe maggiore eoli' uso degli ordinari carri, come venne 
pure provato restare essa proporzionata àgli attriti; 

5° Potrebbe anche- il carrettiere medesimo utilizzare di- 
versamente tutti i cavalli di cui rimane già proprietario: 
per esempio, supposto che ne avesse quattro, dividere 
quésto numero in due parti eguali e ciascuna farle trainare 
un proporzionato veicolo a due ruote ; col qua! mezzo si 
avrebbe il vantaggio, siccome gli attriti sono proporzionati 
ai pesi dei carichi, di poter fórse trasportare un peso tale 
che, caricato su d'un solo veicolo, esigerebbe benissimo 
per trainarlo cinque cavalli invece di quattro. Ma con- 
siderando die da siffatto vantaggia devesi dedurre la 
spesa d'un altro conducente, giacché un solo, ancorché 
si potesse, non si 'dovrebbe permettere che guidasse due 
veicoli tirati cadono da due cavalli ; cònchiudereitoo per- 
tanto con dire, che la legge sulla prescrizione d'un limitato 
peso nel carico dei veicoli, ben inteso, basata su caduna 
ruota, ridonderebbe più a vantaggio dell'erario pubblico 
che dell'interesse privato. 

Da quel che precedentemente abbiamo ragionato, quan- 
tunque tutto provi abbastanza t&e gl'Inglesi siano ancor 
tuttora molto inferiori ai Romani circa ai mezzi dei tras- 
porti' sulle vie ordinarie, tuttavia non si può negare, elie 
considerando il loro celebre sistema di strade inghiaiate 
così dette alla Mao-Adam con le discipline ivi in vigore 
circa al roteggio, tengono attualmente, senza far torto 
a nessuno, il primo grado fra tutte le nazioni d'Europa. 

L'opinione poi più dominante in Francia circa al ro- 
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leggio sarebbe quella di non far <5onto affatto sì del- 
l'una ebe dell'alila dette citate due discipline, perete le 
considererebbero inefficaci, e perciò nuli' altro che tessa» 
torie al commercio, e sarebbero per conseguenza d'avviso 
di poter ottenere una maggior facilita del solito nel traeg- 
gio dei veicoli ed insieme un'economia nella spesa della 
manutenzione delle strade, mediante soltanto che ve- 
nisse messo in vigore il regolamento di manutenzione 
alle strade, die esiste attualmente in Piemonte dall'anno 
scorso. 

È indubitabile che siffatto sistema di manutenzione 
stradale sia eccellente, su tutti i rapporti, massimamente 
su ciò che riguarda tanto allo sgombro della deve, come 
di togliere e spianare le irregolarità che nascono con- 
tinuamente: ma tuttavia sembra che un tale sistema di 
manutenzione non sia che un eccellente rimedio per an- 
dar, all' incontro d'un maggior male, e che vi rimanga 
ancora una gran cosa a vincere se non in tutto almeno 
in parte, e questa sarebbe, se non di togliere affatto, di 
poter almeno scemare la causa del male. Ora conside- 
rando che ciò che forma le cattive strade è il detrito, 
e dovendosi dunque tener per fermo che la causa del 
detrito sono gli attriti, sembra pertanto naturale cbe 
quando si perverrà a trovare il mezzo senza incagliare 
la libertà del commercio, di poter in pratica attenuare 
gli attriti dei veicoli, sarà in minor proporzione il detrito, 
e per conseguenza minore la spesa della manutenzione 
delle strade, e la forza necessaria per trainare i veicoli. 

Ora pensando se il nuovo sistema de' carri descritto 
in queste prima parte avesse etietlo in pratica, sarebbe 
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superfluo emanare una logge circa il non poter eccedere 
un dato peso su ogni ruota d'un veicolo, giacché H 
nuovo sistema di carri promettendo maggior utile all'in- 
teresse privato, più che leggiero sarà H peso del carico 
su ogni ruota, e più grande sarà il suo diametro. E sic- 
come si è già delto che la degradazione delle strade 
sarebbe in ragion diretta degli attriti stessi che prova 
ciascun veicolo nel proprio moto, conchiuderemo per- 
tanto che colluso di detto sistema di carri, tanto l'am- 
ministrazione che H privato verrebbero sehza volerlo ad 
ottenere un doppio favore, cioè: 1° di rendersi un reci- 
proco egual utile materiate; 8» l'amministrazione d'aver il 
piacere di non essere costretta a ricorrere ad nna legge ; 
H privato daH 9 esser libero dai rigori di siffatta legge. 

Ora sarebbe d'uopo pensare a quanto riguarda la lar- 
ghezza dei quarti da darsi alle ruote dei veicoli, giac- 
ché non sembra del vantaggio dell'economia pubblica, 
né di quella privata, il permettere che venissero dati a 
tali veicoli quarti troppo stretti ed a capriccio del privato» 
perciò considerando: 

l°Che l'infossamento dei quarti delle ruote nel ter- 
reno sarebbe su qualunque specie delle attuali vie or- 
dinarie stabilito generalmente in ragione inversa dèi dia- 
metro delle ruote; 

4° Che quanto maggiore sarebbe la larghezza dei quarti 
delle ruote, tanto meno sarebbe la degradazione delle 
strade e la facilità del tiro dei veicoli perché tanto menò 
andrebbero soggetti ad infossarsi nel terreno e penetrare 
nelle buche deHe vie; 

$> Che la larghezza dei quarti oltre i 15 centimetri 
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sarebbe superflua io pratica, conte sopra già si fate m* 
servare; • 

,4° Che i cerchi delle ruote acquistano eoU'uso una 
convessità, su quale riguardo osservò il signor Dupoii, 
ingegnere francese, ^he su quarti di larghezza dai 17 ai 18 
centimetri la porzione rettilinea si residua da 6 a 7 cen- 
timetri, circa, per cui è da considerarsi (come l'autore 
della presente osservò) che i, cerchi delle ruote dei vei-. 
coli girati da uno, o, due cavalli aventi la larghezza da 
7 a 8 % centimetri divengono coll'uso del tutto curvilinei* 

5° Tale convessità , essere quasi tutta originata dalle 
oscillaziqni che provano le ruote del veicolo nel proprio* 
moto per essere mal ferme sul proprio asse; 

6° Che tali oscillazioni ron si potrebbero togliere, ec- 
cettuato di ricorrere a vessanti discipline,; come sareb- 
bero, per. esempio t 1° Quella di prescrivere che j fusi 
della sala fossero di forrpa cilindrica e non conica, di 
quale sentimento sarebbe, come abbiamo detto, l'ingegnere 
inglese signor Macneill'; $° Che quando per forza dell'uso 
la differenza del diametro dei fusi della sala con quello 
dell'interno dei mozzi delle ruote oltrepassasse un tal 
qual lipnite, non si dovesse tollerare; 3° Che si prescrivesse 
una maggior lunghezza nei mozzi delle ruote; ma questa 
lunghezza è già troppa in pratica, anzi per evitare i conr 
tinui sinistri accidenti che soventi occorrono, si dovrebbe, 
come si usa in Francia, far accorciare le porzioni di lai 
mozzi sporgenti in fuori al veicolo; 

7° Che la prescrizione relativa alle diverse categorie 
di larghezze sui quarti farebbe dubitare ai carrettieri 
4?l vantaggia che procurar devono quarti più grandi nel 
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tnteggt» se II terreno è molle; è Ciò deriva perchè quando 
quatti pia grandi vengono io tai cast in via preceduti 
da quarti pia stretti , i quarti più grandi soffrono pei* 
conseguenza una resistenza passiva; % 

8 d Che, a detta del già lodato signor Morin ed altri 
scrittori, la resistenza sarebbe indipendente dalla larghez- 
za dei quarti, quando il terreno è duro o pavimentato; 

9° Che d* altronde non si potrebbe in pratica usai* i 
veicoli con quarti più grandi quando le strade sono molli; 
e stretti quando sonò dure, senza obbligare il commercio 
a cangiar le ruote a seconda di tali casi; 

10° Che dipende in gran parte la degradazione delle 
strade dal calpestio delle bestie a tiro; 

il d Che i cerchi delle ruote quanto più saranno larghi, 
tanto meno si consumerebbero; 

12° Cbe infine l'attuai legge sulla prescrizione della 
larghezza dei quarti, si renderebbe anche per se slessa 
inefficace e contraria al suo spirito , ' pei motivo leste 
addotto all'art. 7 d , riferibile a ciò Che si è anche già 
detto che la degradazione delle strade è proporzionata 
agli attriti medesimi. 

In conseguenza delle allegate Considerazioni, sembre- 
rebbe meglio sia pel pubblico che pel privato, che fra un 
dato tempo tutti i veicoli indistintamente, eccettuate le 
vetture di lusso, avessero una larghezza non inferiore 
ai cent. 10 a 1% ancorché non avesse effetto il sistema 
dei citali carri. 

Ciò è quanto abbiamo azzardato di pronunciare sU 
d'una questione Che da tanto tempo occupa le menti 
degli amministratori delle strade, la qual questione non 
sembra sin a quest'ora risolta; 
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Speriamo in ultimo che il sistema di freccia, proposto 
in questa 2* parte, possa benissimo servir di norma, onde 
poter togliere certi gravi inconvenienti a cai va soggetto 
io stesso sistema d'artiglieria all' inglese. 
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PARTE SECONDA 



Veicoli a due, a quattro o più ruote del diametro maggiore 
di metri 2,00 inservienti tanto pel trasporlo delle merci 
che pe* viaggiatori. 



Prima di lutto ^on sembra superflua di qtii addurre le 
principali circostanze che possono aver determinato a non 
oltrepassare in pratiea il diametro alle , mote dei veicoli 
oltre i due metri. 

Molte questioni si agitarono sull'utilità delle grandi 
mote, e quantunque si sia riconosciuto, che quanto più 
grande sarebbe il loro diametro, tanto più grande sarebbe 
il movimento con che agirebbe la forza traente per vincere 
l'attrito nel mezzo e la resistenza che deriva dalla sca<* 
brezza e dall'irregolarità del cammino: ma d'altro canto 
si è osservato, che quando le ruote fossero cosi alte che 
la sala da cai sono ritenute passasse sopra F orizzontale 
condotta pel petto dei eavalli attaccati al veicolo, una 
parte della forza che si eserciterebbe dai cavalli mede* 
simi , ed agente nel piano che passerebbe per Tasse della 
sala e per la linea del petto dei cavalli , si consumerebbe 
in gran parte a spingere le ruote contro terra. A siffatte 
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svantaggio aggiungendovi inoltre quello di maggior con- 
siderazione, che accrescendo oltre detta misura il diametro 
alle ruote dei veicoli , sarebbe pure di necessità di dare 
alla loro carreggiata una proporzionata maggior larghezza 
onde evitare eh' essi incorrano il pericolo di rovesciarsi, 
e così pure aumentare la lunghezza dei mozzi, per ren- 
derle bastantemente ferme sul proprio asse; laonde i veicoli 
acquisterebbero una larghezza tale per cui si renderebbe 
insufficiente la larghezza ordinaria delle porte delle case, 
degli ingressi di città, non che quella delle strade, ponti, 
rimesse ecc. Acciò non cadere in siffatti inconvenienti si 
è stabilito in pratica, che il diametro delle più grandi ruote 
non avesse ad oltrepassare i due metri , con che il petto 
dei cavaW si troverebbe alcun poco superiore alla soia, 
e la forza traente agirebbe con tra braccio di leva presso 
che eguale al raggio delle ruote. 

Dietro tali basi è da supporsi che sia stato stabilito 
t ordinegenerale di tutto ciò die costituisce le attuali strade 
ordinarie; giacché è fuor di dubbio, che qualunque sistema 
di comunicazione per essere bene inteso deve coincidere 
in tutto col facile' e comodo transito del relativo Sistema 
di macchine da trasporto: Pertanto vi sarebbe a presti* 
mere che se per trainare i cani , invece di cavalli , vi fosse 
una specie d'altri animali di maggior altezza, -non si «a* 
rebbe o ni messo sin a quest'ora di far uso di veicoli aventi 
il diametro delle ruote maggiore di metri 1. 80, e si sa- 
rebbe in conseguenza dato «Ile porte, ponti , strade ecc> 
quella maggior larghezza richiesta pel libero loro passag- 
gio, giacché se si volesse mettere in dubbio quest'ipotesi, 
sarebbe lo stesso che negare a quella maggior utilità chef 
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porgono sei trasporti gli attuali carrettoni con ruote del 
diametro di metri lw 80, di quella che danno le così- dette 
barucoole, le quali hanno il diametrojdelle loro ruote molto 
inferiore a quello delle ruote dei- detti carrettoni. Conser 
guentemente a questo ragionamento, si è in denso che si 
perverrebbe ad ottenere un vantaggio non equivoco Dell'eco- 
nomia dei trasporti, allorché si potesse, conservando l'at- 
tuai larghezza delle strade, porte, ponti e$c v aumentare U 
diametro delle ruote dei veicoli oltre il detto limite di 
metri 1. 80. 

Tale sarebbe appunto la base su eui si raggira tutto lo 
scopo di questa seconda parte. Tre sarebbero i quesiti 
necessari a risolversi stando alle condizioni imposte dal 
tema. Il primo consisterebbe nel provvedere alla necessaria 
fermezza delle ruote dei veicoli sul proprio asse, sènza 
che la lunghezza dei mozzi rispettivi facesse aumentate la 
larghezza dei veicoli più del comune. Il secondo, di trovar 
il mezzo di preservare il veicolo d'andar soggetto al pe- 
ricolo di rovesciarsi, senza dover aumentare la larghezza 
detya carreggiata più dell'ordinario. 

Il terzo, di togliere il difetto che prenderebbe (aliata 
traente il veicolo, siccome tuoverebbesi pel caso succitato, 
eioè che declinerebbe anteriormente dall'orizzontale. 

Per risolvere il primo quesito sarebbe sufficiente di pro- 
curare che amendue le ruote tenute dalla medesima sala 
^venissero fissate alla slessa, e quindi situarvi il portaci 
rico su bucole o bronzine, come si «sa nei wagguns che 
percorrono le strade ferrate , e co» costringere! la sala 
nel movimento del veicolo ad eseguire un mòto di rota- 
zione insieme ad ambedue le ruote ch'essa tiene; la qual 
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vie più l'unione de' medesimi eoi «rozzi di legna, avranno 
H rosone B, il quale avrà tre o quattro fori trasversali al 
800 piano per introdurvi altrettante viti 'mordenti, le quali 
entreranno nei mozzi di legno; G C sarebbe la barra ci- 
lindrica o conica che passerà entro la sala perforata, co- 
stituita in mozzi, per cai la stessa barra verrebbe a rim- 
piazzarla. 

S'avverte che darebbe vantaggioso di collocare le bron- 
zine a ciascuna estremità di detti cilindri , come si usa di 
fare negli ordinari mozzi , delle ruote* 

Da* metodo su narrato si può abbastanza comprendèreclie 
ciascuna delle doeruote tenute daHa medesima sala secondo 
il mezzo in uso pei waggons, sarebbe ih grado di poter ese- 
guire un. moto di rotazione Tuna iadipendeate^dall'altra in* 
torno ai fasi delia sala, come appunto eseguiscono le ruòte 
dei veicoli soliti apercorrere le annali strade ordinarie; e 
si pnò discernere eziandio dall' accennalo metodo^ benché 
il diametro delle ruote del veicolo fosse del doppio dell'or- 
dinario; ciò non ostante tali ruote potranno in pratica 
essere bastantemente ferme sul proprio asse, atteso che 
la lunghezza dei rispettivi mezzi verrebbe accresciuta della 
metà circa della lunghezza del corpo della sala, il che li 
renderebbe di doppia lunghezza cirpa dell'ordinario. 

Passiamo ora alla soluzione del secondo quesito. Per 
risolvere il secondo quesito è facile intendere , che per 
poter andar all' incontro del pericolò di rovesciare a causa 
chela lunghezza della sala, o per meglio dire la larghezza 
della carreggiata non dee venire accresciuta più del solito, 
altro ripiego pare non vi sarebbe che quello di stabilire 
che il eentro di gravità del carneo, si debba trovare, nel 
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medesimo posto ove di trova negli orditoti veicoli , per 
cui si avrà per base, cbe r altezza del portacarico noti 
dovrà mai trovarsi maggiore dal suolo della strada di 
metri 1. 00 circa, per grande che si volesse, Care il diametro 
alle mote. Perciò ne seguirà, che il piano del portaca- 
rico dei veicoli, con ruote di diametro maggiore di metri 
1. 80, verrebbe a trovarsi situato sotto la sala, e così un 
veicolo che avesse le ruote del diametro di metri ,3. 60, 
la. distanza del piano superiore del portacarico. all'asse 
della sala sarebbe. di 0. SO; di 0. 50, se il diametro fosse 
di metri 3* 00; e di 0. 25, se fosse soltanto di metri % 50» 
e così successi vameote. 

Passando ora alla descrizione del sistema che presu- 
miamo più semplipe e più a proposito per disporre il 
portacarico sotto la sala, partendo da ciò che si è già 
stabilito nel precedente quesito, e riflettendo che situando 
il portacarico sotto* la sala, sarebbe necessario trovar il 
mezzo d'andar al riparo degli effetti che verrebbero ca- 
gionati alla solidità ed al moto stesso del veicolo io con- 
seguenza delle ondulazioni laterali, ed altre scosse a» cui 
andrebbe soggetto il portacarico nel moto medesima del 
veicolo in seguito di r tale disposizione. x 

Dietro tpli considerazioni si è d'avviso che il seguente 
metodo,; cbe andiamo a dimostrare, sia in grado di vin- 
cere le accennate difficoltà. 

Sul punto O della metà della barra C verrà fissato l>en 
solidamente la sottostante altra barra D, la quMe sari 
disposta paralellamente alla stessa C, procurando che cia- 
scuna delle sue due estremità sia munita d'un, occhio, 
il quale servirà per appendervi 'A sostegno di ferro F col 
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stessa di cadmia di détte traverse prolungate, sr collocherà 
l'occhio di ferro N sufficientemente robusto. In ultimo 
verranno situati i puntelli P in maniera tale, come si vede 
dalle figure quarta e quinta, cioè che ognuna delle due 
estremità dei medesimi costrutta con un occhio, il quale 
si farà entrare nelle porzioni dei fusi della sala sporgenti 
in fuori dei mozzi delle ruote, e sarà ivi tenuta dallo stesso 
acciarino che serve d'impedimento all'escila delle ruote 
dai propri fusi: e l'altra estremità di tai puntelli costrutta 
a gomito entrerà verticalmente nel detto occhio N, e sarà 
ivi tenuta col mezzo del dado a vite V, oppure con chia- 
vette. In questo modo si è in feenso, che quando l'angolo 
òhe faranno detti puntelli col piano del portacarico non 
sarà troppo ottuso, tali puntelli -costituiranno in complesso 
un sistema sufficientemente rigido da poter vincere pron- 
tamente, e senza esaurimento di forza motrice,' la resi- 
stenza che in ogni circostanza potrebbe opporsi al moto 
del veicolo, sì per tirarlo» che per retrocederlo, e siamo 
eziandio d' avviso, che in cotal modo la fòrza motrice si 
eserciterebbe forse in egual porzione a condurre siffatti 
veicoli , come se 1a linea traente partisse invece diretta* 1 
ménte da sopra la sala e fosse tirata in direzione paralelte 
al terreno a guisa di quella nei veicoli attuali a due ruote; 
e ciò a motivo che in questi una porzione della forza 
tendendo a spingere le ruote contro terra, farebbe perciò 
aumentare, come abbiamo detto, il valore degli attriti, ed 
invece nel nuovo sistema tendendo a rialzare e spingere 
in avanti il veicolo, ciò contribuirebbe per conseguenza 
$ diminuire gli attriti medesimi. In àttimo, nel costruire la 
gabbip pome il solito, si avrà anche cura di coprire o chiù- 
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dere con un truogolo i cilindri A, onde le materie com- 
ponenti il carico del veicolo non restino in contatto coi 
medesimi , giacché se questo succedesse, oltre che dette 
materie verrebbero guastate dal loro movimento di rota- 
zione, tal contatto promuoverebbe eziandio una resistenza 
alla rotazione delle ruote, la quale sarebbe maggiore più 
che la pressione delle stesse materie contro i cilindri sud- 
detti sarebbe più forte. 

•Dalla soluzione dei tre precedenti quesiti appare dunque 
che sarebbesi pervenuto a poter mettere in pratica veicoli 
i quali potrebbero avere il diametro delle ruote sino del 
doppio circa dell'ordinario, senza essere in obbligo di au- 
mentare la larghezza delle attuali strade, porte, ponti ecc. 

Stando ora alla legge del lodato signor Morin, il quale 
attesta che la resistenza che provano i veicoli nel loro moto 
su qualunque specie delle attuali vie ordinarie, sarebbe 
nel rapporto della ragione inversa del diametro delle ruote, 
e la degradazione delle strade proporzionata alla resistenza 
medesima; diremo dunque che coli' uso d'un egual veicolo 
a quello descritto, a parità di peso nel carico, tanto la 
resistenza che la degradazione delle strade verrebbero già 
diminuite della metà meno del solito. Si osserverà in pro- 
posito, che il vantaggio non può essere così grande, 
perchè il lodato signor Morin stabilì il detto quoziente 
colla condizione, però, che la linea traente venga, tirata 
in senso para lei lo al terreno, partendo direttamente dall'asse 
della sala , ciò che non avrebbe il detto veicolo : ma a tal 
riguardo si è testé osservato che tale differenza non può 
risultare di gran conto. D'altronde considerando, come si 
è pure già parlato, che il quoziente della ragione inversa 
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del diametro delle ruote venne fissato in seguito ad espe- 
rienze fatte dal signor Morin con veicoli , i quali non 
oltrepassarono il diametro delle loro ruote di metri 2 05, 
e considerando eziandio, che se i motivi che abbiamo 
addotti, perchè risulterebbe un tanto quoziente contro i 
calcoli e l'aspettazione dei teorici, fossero probabili, vi 
sarebbe perciò a sperare che sorpassando il detto limite di 
metri 2 05, come sarebbe nel caso presente, il quoziente 
dovrebbe risultare ancor più favorevole della ragione 
inversa. 

Si osserverà eziandio che la ferramenta maggiore oc* 
corrente nella formazione del detto sistema di veicoli , 
come sarebbero i cilindri , il sostegno ed i puntelli, for- 
merebbero in complesso un peso da doversi dedurre da 
detto coefficiente. 

Su tal riguardo risponderemo^che la ferramenta contri- 
buendo, come abbiamo detto, a formare un sistema di 
sospensione, per conseguenza il vantaggio che darebbe 
questo sulla diminuzione degli attriti, dovrebbe essere pih 
che sufficiente per compensare il maggior peso che ver- 
rebbe cagionato nei nuovi veicoli da detta ferramenta , 
ancorché siffatti veicoli vengano in pratica ordinariamente 
condotti al semplice passo, con che è riconosciuto, che 
il sistema di sospensione produce minor utile, che quando 
Vengono condotti al trotto. 

Quantunque poi il prelodato autore nello stabilire il 
quoziente suddetto della ragione inversa, abbia contem- 
plato in esso il grande maggior peso che acquista una 
ruota di doppio diametro, capace di sopportare lo stesso 
peso die sopporterebbe una del diametro della metà meno; 
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tuttavia siamo di parere, che trattandosi di costruire sì 
grandi ruote, sarebbe meglio costrurle simili a quelle 
che si usano nelle vetture pel trasporto dei viaggiatori, 
cioè che si sfalsasse (come si dice volgarmente) l'iook- 
piantamento dei loro raggi nei rispettivi mozzi molto pia 
del solito (qon tanto però dalla parte esterna del veicolo ), 
di modo die tali ruote presentassero la figura di un dop- 
pio cono invece d'un solo, come rappresentano ordina*» 
riamente, e la circonferenza delle ruote formasse la loro 
base comune. Tali ruote che appaiono dalle stesse figure 
terza, quarta e quinta, si è di sentimento, oltre che si 
renderebbero più leggiere e più solide che se venissero 
costrutte come il solito, porgerebbero eziandio maggior 
elasticità. 

Ma per poter mettere in pratica veicoli con sì smisurate 
ruote, è da considerarsi che vi rimarrebbe ancora un 
ostacolo considerevole a superarsi , e questo sarebbe il 
grado delle discese e salite che hanno la maggior parte delle 
attuali strade, la qual ripidezza ne renderebbe difficile e 
pericoloso il loro u$o. 

É bensì vero che coi mezzi attualmente in pratica per 
razzare, i veicoli a ruote tanto nelle discese che nelle 
salite sono divenuti sì pronti, sì semplici e sì efficaci, da 
poter con questi evitare qualunque funesto accidente , c& 
non dimeno si opinerebbe di non fidarsi troppo a tali 
incerti ripieghi. 

Pertanto si è di sentimento, che mentre si stareb- 
be a riconoscere , previe lunghe esperienze , V utile che 
sarebbe per procurare agli interessi materiali e com- 
merciali tale nuovo sistema di veicoli , e mentre pure 
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si starebbe a diminuire le attuali troppo ripide salite fe 
discese delle vie, siccome lavorò questo che richiede- 
rebbe naturalmente non pochi tesori e tempo-, si sarebbe 
in conseguenza d'opinione potersi provvisoriamente a tale 
ostacolo ripararvi, disponendo che sulla metà della lar- 
ghezza di tutti i tronchi di strada in discesa e salita, vi 
fossero disposti due solchi di sabbia formanti due rotaie . 
i quali servirebbero per tutti i veicoli in discesa, e l'altra 
metà della larghezza dei medesimi tronchi, rimanendo 
come esiste attualmente, dovrebbe essere percorsa esclu- 
sivamente dai veicoli in salita. Ma altrettale idea sembrando 
alquanto vaga, epperciò difficile il metterla in pratica, a 
motivo che tali solchi di sabbia richiederebbero una molto 
assidua manutenzione, saremmo perciò di sentimento, 
che sebbene vi esistono attualmente dei lunghi tratti di 
strada quasi orizzontali o con salite di poco conto, sui 
quali si potrà far uso di veicoli con sì smisurate ruote 
senza incorrere pericolo veruno; che intanto su quelle linee 
di strada ove esisterebbero delle discese e salite suddette 
sarebbe duopo accontentarsi dell' uso di siffatto sistema 
di veicoli , i quali avessero il diametro delle loro ruote da 
metri 2. SO a 3.00, dai quali si otterrebbe già un grande 
profitto sull'uso di quelli attuali. 

Circa al modo di razzare i veicoli suddetti , sembra 
che il meccanismo usuale così detto martinicca non por- 
gerebbe abbastanza sicurezza, se venisse tal quale ora si 
usa applicato al nuovo sistema per le seguenti circostanze. 

Siccome tale meccanismo suole essere collocato sotto 
i cosciali del portacarico, i quali servono di punto d' ap- 
poggio all' azione stessa della razzatura, e se questo con- 
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tinuasse a tenere la medesima disposizione nel nuovo 
sistema, i cai cosciali trovansi situati sotto la sala, ne 
seguirebbe che le due scarpe attaccate alla martinicca 
comprimerebbero la circonferenza delle ruote in un punto, 
che l'arco compreso fra questo punto e quello che fa* 
rebbero le ruote medesime col terreno, non sarebbe che 
di pochi gradi, e questi diminuiranno a misura che il 
diametro delle ruote sarebbe maggiore. Per tale effetto 
dobbiamo presumere, che l' azione di detto meccanismo, 
ossia delle due scarpe contro la circonferenza delle ruote, 
non sarà egualmente forte, come nei veicoli ordinari, il 
quale comprime in questi la circonferenza delle due ruote 
ai gradi 90 circa dal punto tangente che le medesime 
ruote fanno colla linea del terreno. 

Ciò non pertanto pare che tale difetto sarebbe lieve* 
e che forse in pratica non impedirebbe di poter razzare 
quanto bastasse i nuovi veicoli , massimamente quando le 
ruote non fossero molto più alte dell'ordinario; ma a 
questo difetto se ne aggiungerebbe un altro più grave, 
il quale esigerebbe già da per sé solo una modificazione 
a detto meccanismo, il qual difetto sarebbe il seguente > 
cioè: 

Siccome il portacarico di altrettali veicoli andrebbe 
naturalmente soggetto nel loro moto a delle ondulazioni 
laterali , per conseguenza si dovrà temere , che nel mentre 
le due scarpe della nominata martinicca starebbero com- 
presse alla circonferenza delle ruote, sarebbero capaci di 
rompere le ruote medesime. 

Stimiamo dunque che per poter andar all' incontro dei 
due accennati difetti , il mezzo più ovvio sia quello di 
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attaccare lateralmente ai montanti del sostegno F ( figura 
terza) sni siti w, i due tiranti di ferro r (figura 4. u e 5. te ), 
quindi siffatto tirante Terrà sostenuto alla sua estremità dal 
montante % (figura quinta),il quale sarti puredi ferro, e verrà 
fissato sul prolungamento della traversa I. Indi al gomito 
che faranno i detti tiranti r verrà ivi unito a forma di 
cerniera in e, onde poter maneggiare la leva y, alla qua 1 
leva vi sarà fissata la scarpa a?, la quale comprimerà la 
circonferenza delle ruote ai gradi 90 circa dal punto che 
queste faranno col terreno. 

Mediante siffatta operazione verrebbe* tolto il primo 
difetto. ; - 

Per poter andar al riparo tlel secondo, il quale è quello 
che perverrebbe dalle conseguenze delle ondulazioni laterali 
del portaearico, sembra che ciò si possa rimediare a suf- 
ficienza, mediante che l'estremità del tirante r, la quale 
viene congiunta col sostegno o montante *, sia ivi co- 
strutta a cerniera, come appare in m (figura quinta). 

Con tale semplice ripiego credesi che le ondulazioni 
del portaearico potranno agire liberamente, senza che le 
scarpe suddette x 9 quando sarebbero compresse alle due 
ruote, siano in potere di recare la benché menoma altera* 
zione alla solidità delle ruote medesime. 

In pratica poi si potrà riconoscere, se converrà meglio 
collocare i tiranti r esternamente alle ruote, cioè invece 
di fissarli lateralmente ai montanti del sostegno F, di 
fissarli alle estremità dei fasi della sala sporgenti in fuori 
dei mozzi delle ruote. 

In quanto al modo d'esecuzione della razzatura colla 
suddescrìtta variazione alla solita marlinicca verrà, ese- 
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guita come il solito, colla differenza soltanto che nel luogo 
ove esistono ordinariamente le scarpe , vi saranno ivi invece 
collocati due occhi di ferro, nei quali entrerà l'estremità 
della citata leva y, come appare in detta figura quinta. 

Si avrà poi attenzione che il centro di gravità del ca- 
rico di lai veicoli debba trovarsi alcun poco superiore 
alla sala, poiché altrimenti difficile riescirebbe far uso di 
siffatte macchine da trasporto, tanto nelle salite» che nelle 
discese delle strade. Mediante tale precauzione, che rie- 
scirà facile osservarla, massimamente quando il diametro 
delle mote non eccederà i metri 3 00, si perverrebbe 
a condurle più facilmente degli ordinari veicoli a due 
ruote nelle salite e discese delle strade, perchè il centro 
di gravità non trovefebbesi in tai circostanze né troppo 
avanti, né troppo indietro all'asse della sala, come ac- 
cade ordinariamente; del qual difetto none d'uopo par- 
larne, poiché già venne abbastanza riconosciuto dalla 
pratica quanto sia grave. 

Volendo poi costruire dei carri a quattro o più ruote 
secondo il narrato sistema, non si avrà altro a fare a 
questo riguardo, che di seguire i precetti indicati nella 
parte prima. 

Con l'uso d'altrettali specie di carri, per esempio a 
sei ruote tutte del diametro di metri 3 60, vi sarebbe 
pertanto a presumere (stando ai principi! addotti nella 
parte prima), che se par condurre un dato pesp con 
uno dei soliti veicoli a due ruote fosse necessaria la forza 
di sei cavalli per tirare lo stesso peso distribuito su tal 
carro, basterebbero forse soltanto due cavalli, locchè 
sarebbe lo stesso che dire, che tanto la resistenza, che 
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la degradazione delle strade verrebbe diminuita dei due 
terzi di meno di quella che provano i veicoli attualmente 
in uso. 

Se alle volte si desiderasse costruire simili carri , i 
quali avessero il diametro delle loro ruote inferiore ai 
metri 2. 00, e cbe la larghezza della loro carreggiata non 
variasse da quella comune, non solo si perverrebbe a 
renderli meno del solito soggetti a rovesciarsi , ma si ren- 
derebbero eziandio più stretti dell'ordinario, atteso che 
la lunghezza dei mozzi potrebbe venir accorciata esterna- 
mente al yeicolo. Per la qual cosa anche tale sistema di 
carri si renderebbe molto a proposito nelle vie di mon- 
tagna, le quali sono per lo più molto strette. 

Neil' applicare il menzionato sistema di carri pel tras- 
porto dei viaggiatori, occorrendo un mezzo di sospen- 
sione più perfetto di quello cbe porgerebbe la detta barca D 
(figura terza), si collocherà perciò il portacarico su d'un 
sistema di molle simile a quello che viene attualmente 
adottato per le vetture cosi dette diligenze, velociferi ecc., 
oppure un sistema di molle di figura triangola, come si 
osa attualmente nelle vetture di lusso: perciò tali sistemi 
di sospensione dovranno nel nuovo sistema di vetture 
venir basati sul sostegno in E, ove sono stati collocati i 
cosciali (figura terza). 

Acciocché poi il prenarrato sistema di sospensione sia 
in grado d'ottenere tutto il suo proprio effetto, è d'uopo 
che l'estremità dei puntelli P (figura quinta) che entrano 
nell'occhio di ferro N, siano in facoltà di scansarsi nell'oc- 
chio medesimo, a seconda del maggiore o minore svi- 
luppo d'elasticità di dette molle. 
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Occorrendo di formare tali vetture, le quali avessero 
il diametro delle ruote non eccedenti i metri 2. 00, si 
potrebbe in queste, adottando dei fusi di sala perfet- 
tamente di forma cilindrica, prescindere dall' uso dei ci- 
lindri A , perchè con tal diametro e con tali fusi di sala 
le ruote resterebbero benissimo sufficientemente ferme 
sul proprio asse, senza aumentare di molto del solito 
l'ordinaria lunghezza dei loro mozzi. 

Tale circostanza lascierebbe perciò il vantaggio di pre- 
scindere dal collocare i puntelli P esternamente alle ruote, 
il che semplificherebbe di molto il sistema. In siffatta 
occorrenza si procederà, come appare nella figura sesta , 
la quale rappresenta l'ortografia interna d'un solo treno 
di simili vetture. 

Considerando orar che nelle pubbliche vetture pel tras- 
porto de' viaggiatori in forza del loro sistema attuale, 
si è in necessità di praticare ruote molto basse onde 
evitare il pericolo di rovesciare, si è perciò d' avviso che 
mediante il propostò sistema, una vettura soltanto a quat- 
tro ruote tutte del diametro di metri 2. 00 sarebbe forse 
già capace di somministrare un utile doppio di quello 
che perméttono le suddette comunemente in uso. 

Il difetto maggiore che porgerebbe il sistema di carri 
proposto in questa seconda parte, sarebbe quello del 
truogolo coprente i cilindri, il quale traversa la gabbia 
sulla metà di ciascun treno, il quale sarà più alto quanto 
più grande si vorrà fare il diametro delle ruote oltre l'ordi- 
nario: ma riflettendo che tale difetto non sarebbe di 
verun ostacolo pel trasporto de' viaggiatori, perchè su tal 
truogolo si può disporre i sedili , e considerando pure che 
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nel trasporto delle merci riescirebbe d' incaglio, salvo che 
nel trasporto d'oggetti di molta lunghezza, come sareb- 
bero travi e cose simili, e sul riflesso inoltre, che pel tras- 
porto di simili oggetti, quantunque occorra sì raramente 
in pratica, si potrebbe al caso far uso dei soliti veicoli , 
se ne arguisce pertanto che il citato truogolo non im- 
pedirebbe simili trasporti, perchè essi venendo sempre a 
formare naturalmente un carico non molto alto sopra la 
sala, si potranno perciò caricare sopra lo stesso truogolo, 
evitando che il veicolo possa incorrere il pericolo di ro- 
vesciare. 
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APPENDICE 



Nuovo apparecchiò di due ruote alternativamente fisse e 
giranti sulla propria sala per facilitare il moto dei 
waggons sulle curve delle strade ferrate. 



E generalmente conosciate, che quattro sono le cause 
che necessitano di tracciare le curve delle strade ferrate 
sotto raggi smisuratissimi per facilitare il movimento dei 
waggons sulle medesime, e che da ciò ne emergono: 

1° Immense difficoltà nello scegliere la località atta 
allo stabilimento di tal nuovo genere di comunicazioni; 

2° Superflue spese ; 

3° Di prolungare eccessivamente la lunghezza della via. 

La prima delle accennate cause dipende dalla gran 
velocità con che vengono mossi i waggons, la quale pro- 
duce una forza centrifuga, che oltre di riescire* dannosa 
all' impiantamento delle rotaie formanti la linea esteriore 
della curva della strada, fa pure accrescere la resistenza 
al tiro. 

La seconda, dal paralellismo che devono costantemente 
conservare fra loro le due sale del waggon. 

La terza, dall'eccessiva lunghezza dei traini. 
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La quarta perchè le ruote devono essere rigidamente 
fisse alla propria sala. 

Lfe presente appendice si raggira appunto su questa 
ultima causa, la quale sarebbe considerata la più grave 
e finora non ancor vinta, mentre che alle tré prime ac- 
cennate meno gravi si è già in gran parte recato ripiego; 
per la qual cosa stando alle asserzioni di qualche scrit- 
tore di vaglia, sembra che se soltanto da queste tre 
cause dipendesse il tracciamento delle curve , si rende- 
rebbe più che sufficiente un raggio di 100 metri circa 
per l'uso delle macchine a vapore, e assai meno per 
quelle tirate dai cavalli. 

Essendo dunque cognito che il motivo per cui si 
dovettero fissare le ruote dei waggons alla propria sala, 
e non permettere che girassero intorno alla medesima 
come nei veicoli soliti a percorrere le strade ordinarie, 
si fu perchè in quest'ultimo caso restando mal ferme 
sul proprio asse, vanno perciò soggette net loro moto a 
provare frequenti oscillazioni, le quali oltre che scon- 
netterebbero prontamente l'allineamento delle rotaie e 
farebbero provare una maggiore resistenza al tiro, sog- 
giacerebbero eziandio ad un maggiore rischio, che sa- 
rebbe quello di sortire dalle rotaie medesime. Onde non in- 
correre in siffatti gravi inconvenienti , si dovette prendere 
il partito di fissare le ruote alla propria sala, per co- 
stringerle a restare invariabilmente verticali sulle rotaie, 
dalla qual cosa ne risulta, che nel moto del waggon 
ambedue le ruote tenute dalla stessa sala sono obbligate 
di effettuare contemporaneamente un moto di rotazione 
insieme aliai sala medesima, e l'attrito invece di pro- 
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tlursi nei mozzi delle .ruote si fa contro le bucole ò 
bronzine sorreggenti la cassa del waggon, le quali ven- 
gono odiernamente situate sulle porzioni della sala che 
sporgono in fuori alle ruote: per tal modo la ruota che 
gira sulla curva esteriore, essendo costretta di eseguire 
nel medesimo tempo maggiore sviluppo di strada della sua 
opposta che posa sulla rotaia interiore, e siccome tali curve 
sono concentriche, ne viene in conseguenza che per conser- 
vare costantemente l'asse della sala perpendicolare a quello 
della via, la ruota che posa sulla curva esteriore sarà obbli- 
gata ad eseguire un moto composto, cioè di rotazione 
e strascicante (o sdrucciolante) in avanti, ilqual moto 
strascicante sarà eguale alla differenza dello sviluppo delle 
due curve, e questa differenza, sarà tanto maggiore, quanto 
più corto sarà il raggio della curva della via, e quanto 
sarà maggiore la larghezza della sua carreggiata (il detto 
moto strascicante potrebbe anche naturalmente effettuarsi 
dalla ruota che posa sulla curva di minor raggio, ma 
però indietreggiando). 

Sarebbe appunto per diminuire sempre più la porzione 
di tal moto strascicante, che cagiona una forte maggior 
resistenza al tiro deiwaggons, perchè si cerca di trac- 
ciare le curve delle strade ferrate sotto i più ampi raggi 



Dalla figura settima appare l'ortografia interna ed esterna 
dell'enunciato apparecchio tendente a togliere il detto 
inconveniente. 

Siano A A due cilindri di ferro a doppia fondita fis- 
sati perpendicolarmente nei centri delle ruote, e perfo- 
rati circolarmente nel senso della loro lunghezza, onde 
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potervi introdurre esattamente la barra G G di ferro bat- 
tuto; la porzione D di tal barra che sussiste interna- 
mente nei due cilindri avrà un diametro alquanto mag- 
giore di quello delle due estreme parti sporgenti in fuori 
alle ruote, sulle quali verranno collocati come al solito 
le boccole o bronzine interposte fra i cosciali della cassa 
del waggon, tali parti estreme saranno inoltre per un 
tratto fatte a vite onde ricevere i dadi e, coi quali si 
faranno combaciare leggiermente fra loro le estremità 
dei cilindri in f, onde non permettere che le ruote si 
scansino fra loro moto facendo. 

Si potrà anche all'occorrenza collocare internamente 
a cadmia estremità di detti cilindri A le bronzine, come 
si usa di fare nei mozzi delle ruote degli ordinari veicoli, 
non che una placca /", e quindi rimpiazzare tali pezzi a 
misura del bisogno. 

Essendo provato che il valore dell'attrito che soffre 
una ruota girante sul proprio asse, sarebbe in ragione 
diretta del diametro dell'asse medesimo, diremo dunque, 
che se alle ruote dei waggons vi si applicherà il dimo- 
strato apparecchio* ne verrà che un simile veicolo, quando 
si moverà sulla via ferrala in retta linea, ambedue le 
ruote tenute dalla medesima sala gireranno come il so- 
lito contemporaneamente insieme alla sala, perchè l'at- 
trito che soffrirà la porzione intermedia D della barra 
contro le pareti interne dei cilindri, sarà maggiore di 
quello che proveranno le due porzioni estreme C della 
medesima barra contro le bronzine o boccole ivi situate; 
quando poi il waggon dovrà moversi curvilineamente, 
la ruota che posa sull' arco più grande, dovendo nel me- 
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desimo tempo percorrere maggior distanza dell'altra che 
posa sulla curva interiore (ambedue però tenute dalla 
medesima sala), mediante l' uso del nuovo apparecchio, 
invece del moto composto di rotazione e strascicante già 
indicato, verrà sostituito alla porzione del moto stra- 
scicante un' altra specie di moto di rotazione, il quale si 
eseguirà nell'interno del cilindro rispettivo contro la por- 
zione della barra di maggior diametro che vi passa entro; 
e quindi amendue le ruote riprenderanno nuovamente 
il moto -contemporaneo suddetto quando il waggon ri- 
tornerà a ruoteggiare su altro tratto di via rettilinea. 

Conchiuderemo pertanto con dire, che indipendente- 
mente daHe altre tre accennate cause, il nuovo apparec- 
chio dimostrato permetterebbe di tracciare le curve delle 
strade ferrate sotto un più piccolo raggio, e che le ruote 
dei waggons quantunque non vengano più fissate rigi- 
damente alla propria sala, anelerebbero tuttavia con tale 
apparecchio esenti dal provare la benché menoma oscil* 
lazione sul proprio asse pei seguenti motivi : 

1° Perchè i cilindri suddetti formanti i mozzi delle 
ruote dei waggons sarebbero lunghi quanto il diametro 
stesso delle loro ruote; 

2° Perchè la barra che vi passa internamente di forma 
perfettamente . cilindrica tiene più ferme le ruote che 
infilza, che se la medesima fosse di figura conica come 
negli ordinari veicoli; 

3° Perchè il moto delle mote intorno alla barra non 
si effettuerebbe che soltanto sulle curve della via, simul- 
taneamente e momentaneamente. 
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CONCLUSIONE 



Riassumendo in saccinto tutto quanto si è dimostrato 
in questa, memoria , si può chiaramente dedurre che 
il principale scopo che si ebbe di mira col nuovo sis- 
tema di veicoli , descritto nella parte prima e seconda , 
sarebbe quello di poter con esso far uso in pratica del 
grand'utile che promette di dare nell'economia dei tra- 
sporti la legge sulla proporzione dei pesi dei carichi e 
quella sull'aumento del diametro delle ruote, a tal segno 
che stando nei limiti delia viabilità attuale, e quando 
però non vi fossero equivoci nei coefficienti accennati, 
si perverrebbe, sostituendolo al sistema attuale di tutti 
i veicoli generalmente in uso, tanto pel trasporto delle 
merci che pei viaggiatori, a poter senza esagerazione, 
diminuire della metà meno del solito la forza traente, 
e la degradazione delle strade, vale a dire a ridurre 
alla metà del comune i prezzi dei trasporti , e la spesa 
della manutenzione delle strade: anzi quest'ultima ri- 
sulterebbe ancor inferiore alla metà, a motivo che il 
prezzo del trasporto della ghiaia, residuata alla metà 
del solito quantitativo, verrebbe in virtù dello stesso 
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uso dei nuovi veicoli ridotto alla metà meno del prezzo 
ordinario. 

Premessi siffatti risultati , si concliiude, che le attuali 
strade ordinarie verrebbero a fruttare un utile più che 
doppio del 9olito, la qual considerazione sembra d'ur- 
genza tale da meritare serie riflessioni, massimamente 
sul cangiamento che ne emergerebbe nel rapporto ora 
esistente fra gli attriti che provano gli attuali veicoli 
sulle strade ordinarie, e quelli stille ferrate, cangiamento 
che sembra di tal rilievo, che se non capace di costituire 
il sistema delle attuali strade ordinarie, cioè per lo meno 
di paralizzare quello delle strade ferrate, di poterle be- 
nissimo equilibrare eziandio con quelle delle più inte- 
ressanti linee di tal genere di comunicazioni* 

Diffiatti se la resistenza dei veicoli attuali su d'una 
strada inghiaiata in buono stato, e perfettamente oriz- 
zontale, è calcolata ad 1/50 del proprio carico, col nuovo 
sistema di veicoli verrebbe pertanto ad essere ridotta 
ad 1/100. 

D'altro canto la resistenza che provano i waggons su 
d' una strada ferrata pure orizzontale, essendo stata cal- 
colata al maximura ad 1/240, 

Se dunque eoi nuovo sistema di veicoli invece di 
1/100, fosse ancor fattibile portarla sino ad 1/120, questo 
valore di resistenza, sarebbe eguale alla metà di quello 
che provano i waggons su d'una strada ferrata. 

Inoltre, se si aggiunge che la resistenza passiva dei 
tvaggons sa d'una strada ferrata di salita soltanto del 
mezzo per cento risulta doppia di quella che provano 
quando la strada medesima trovasi perfèttamente oriz- 
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zootale, e die al contrario la resistenza degli attuali vei- 
coli su d' una strada ordinaria del mezzo pure per cento, 
rimane quasi costante a quella, quando la strada di simil 
genere trovasi perfettamente orizzontale. 

In conseguenza converrà conchiudere che la resistenza 
che proverebbero i nuovi veicoli su d' una strada ordi- 
naria del mezzo per cento di salita , sarebbe eguale a 
quella che provano i waggons su d'una strada ferrata 
avente l'accennata salita del mezzo per cento. 

Tutte quante le sovra citate considerazioni parendo 
avere ancor molto del paradossale, per cui richiederei 
besi in proposito entrare in più estese investigazioni, ma 
d'altra parte pensando l'Autore, che tali investigazioni 
non sarebbe per più motivi in grado di produrre a suffi- 
cienza, a maggiore spiegazione della cosa si limiterà soltanto 
di riferire la seguente osservazione, la quale gli sembra 
il più sicuro termometro di tutte le più minute analisi: 

Fra le condizioni stabilite dal regio Governo con regie 
patenti IO settembre 1840 colla Società che sta per in- 
traprendere la strada ferrata da Genova al confine dello 
stato Lombardo-Veneto ecc., vi esiste quella, che il prezzo 
del trasporto delle merci da Genova a Torino non debba 
essere maggiore di lire 5 cadun quintale metrico di peso. 

Attualmente il prezzo del trasporto delle merci dall'una 
all'altra di dette due città, avuto riguardo tanto alla sta- 
gione d'inverno, che d'estate, si può calcolare non mag- 
giore di L. 4 pure per ogni quintale metrico. 

Ora riflettendo che il detto nuovo sistema di vei- 
coli permetterebbe di ridurre il detto prezzo di L. 4 
sull'esistente strada ordinaria da Torino a Genova sol- 
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tanto a L. 2, De siegue, che quantunque la sala per 
i waggons che forma oggetto dell'appendice in questa 
memoria, fosse anch' essa per recare un maggior utile del 
solito nei trasporti sulle vie ferrate : tuttavia si giunge* 
rebbe mediante il nuovo sistema di veicoli a recare un 
equilibrio fra l'utile che somministrerebbero le attuali 
strade ordinarie con quello che danno le strade ferrate. 

Si osserva parimenti, che vi sarebbe eziandio a spe- 
rare, se il ridetto sistema di veicoli ottenesse in pratica 
il pieno utile narrato, il medesimo potrebbe anche ser- 
vire di materia per la risoluzione tanto desiderata del 
tema relativo all'uso della forza del vapore sulle strade 
ordinarie. 

Ma infine pensando, che sarebbe d' altronde intempe- 
stivo il voler qui entrare sul merito della futura in- 
fluenza che potrebbe avere tutto ciò che si è dimostrato 
nella presente Memoria sulle cose tutte, e massimamente 
sul più vasto campo degli interessi materiali e commer- 
ciali d'ogni paese, giacché l'Autore non è certo dell'esito 
della cosa, per cui avrebbe dovuto prima assicurarsene 
mediante reiterate esperienze; ma a queste non essendo 
con suo rincrescimento stato in facoltà di poterle mate- 
rialmente mandar ad effetto, lascia perciò di buon grado 
di dar compimento all'opera a chi sarà in potere e de- 
sidera accertarsene. 
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L'Autore intende di godere dei vantaggi accordati dalie ultime leggi sufl* 
Proprietà UUeraria, avendo adempito quanto esse prescrivono* 
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